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1. Triere, Relief von der Akropolis zu Athen. 
(Nach Baumeister, Denkmäler des klassischen Altertums, Abbildung 1689.) 
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Scala nel rappoıto Ὁ 1.4. 8 
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2. Tiber-Hafen mit Handelsschiffen, Relief des Museo ' Torlonia. 
(Nach Baumeister, Denkmäler des klassischen Altertums, Abbildung’ 1688.) 
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Einleitung. 


Die neuere Forschung seit De Baif (1536). 


Unsere Kenntnis von dem Seewesen des Altertums schöpfen wir einerseits aus den 
antiken Bildwerken, wie Münzen, Gemmen, Vasenbildern, Wandgemälden und Reliefs, deren 
Zahl durch wertvolle Neufunde in der zweiten Hälfte dieses Jahrhunderts eine wesentliche 
Bereicherung erfahren hat, andererseits aus der antiken Litteratur selbst, unter welcher die 
im Jahre 1834 im Peiraieus entdeckten Seeurkunden, amtliche Rechnungsablagen der athenischen 
Werftbehörden aus der Zeit des Demosthenes, die erste Stelle einnehmen. Allein die Schifts- 
darstellungen, meist der römischen Kaiserzeit entstammend, sind vielfach ungenau im einzelnen 
und perspektivisch mangelhaft, vor allem aber, wie dies in der Natur der Sache liegt, keines- 
wegs geeignet, uns über die innere Einrichtung der Schiffe Aufschluß zu geben. Nicht viel 
besser steht es mit der Belehrung, welche uns die Litteratur, selbst aus der Blütezeit des 
antiken Seewesens, bietet. Die Schilderungen der’ Seeschlachten bei Herodot, Thukydides 
und Xenophon und die späteren Darstellungen bei Polybius, Caesar, Diodor, Livius, Plutarch, 
Appian, Cassius Dio u. a. bieten manches anschauliche und lebensvolle Bild; die Tragödien 
des Aeschylus, Sophokles und Euripides, vor allem aber die Komödien des Aristophanes 
enthalten zahlreiche seemännische Ausdrücke und Anspielungen auf die Triere. Die erläuternden 
Exkurse der Scholiasten zu Homer, Thukydides, Aristophanes und Apollonius Rhodius, die 
systematischen Sammlungen der Lexikographen Pollux, Hesychius, Suidas, Harpokration, des 
Etymologicum Magnum u. s. w. erwähnen alle möglichen Schiffsteile und Schiffsgeräte, doch 
vielfach ohne Sachkenntnis und ohne Berücksichtigung der Zeitunterschiede. Wir besitzen 
sogar Beschreibungen einzelner Schiffe, wie z. B. des alexandrinischen Kauffahrers „Isis“ bei 
Luc. Nav. 5 und einiger, durch ihre außerordentliche Größe besonders merkwürdiger Fahr- 
zeuge bei Athenaeus im fünften Buche, doch nirgends findet sich aus zeitgenössischer Feder 
eine zusammenfassende Darstellung des Schiffbaus, wie er im eigentlich klassischen Altertum 
vor allem in Athen entwickelt war, so daß dieser ebenso interessante wie hochwichtige Teil 
der Altertumswissenschaft, obwohl seit drei und einem halben Jahrhundert von Forschern 
aus allen Nationen mit Vorliebe behandelt, in vielen Fragen bislang ohne abschließende 
Lösung geblieben ist. 


Die Reihe der neueren Forscher eröffnet De Baif (Lazarus Bayfius), welcher seine 
mit Schiffsdarstellungen nach der Trajanssäule und anderen antiken Bildwerken ausgestattete 
Schrift „Annotationes in L. II. de captivis et postliminio reversis, in quibus tractatur de re 
navali“, Paris 1536, dem Könige Franz I. von Frankreich widmete (Zueignung vom 25. Aug. 
1536), als dessen Gesandter bei der Republik Venedig im Jahre 1581. er seiner eigenen 
Angabe nach die ihm daselbst näher gerückten Schätze der antiken Litteratur und Kunst 
für seine Studien auf dem Gebiete des Seewesens zu verwerten eifrig bemüht war.') 
Die Darstellung De Baif’s, welchem eine hervorragende Kenntnis der antiken Litteratur 
zu Gebote stand, ist vorwiegend auf die Sammlung und Sichtung des bei den griechischen 
und römischen Schriftstellern verstreuten Materials gerichtet, während die Frage nach der 
Technik des Schiffbaus und der Anordnung des Riemenwerks verhältnismäßig kurz behandelt 
wird. Die Möglichkeit des Übereinanderreihens der Rojer überhaupt in Zweifel ziehend 
findet De Baif auf Grund der letzten Worte des Scholions zu Aristoph. Ran. 1106 die 
Lösung des Rätsels in der Annahme, daß die Trieren ihrer Länge nach in drei Teile geteilt 
gewesen seien, und daß, dem Wortlaute des Scholions entsprechend, die Thraniten im Hinter- 
schiff, die Zygiten im Mittelschiff, die Thalamiten im Vorschiff gerudert hätten. Die Anschauung 
De Baif’s teilen offenbar Doletus (De re navali liber, Leiden 1537), Gyraldus (De re 
nautica libellus, Basel 1540) und Calcagninus (De re nautica commentatio ad Gyraldum); ebenso 
Stewechius (Comment. ad‘ Vegetium IV 37, Leid. 1592), welcher letztere zu der Angabe 
des Vegetius bezüglich der mehrreihigen Liburnen bemerkt: „sed illi ordines non in altitudinem, 
sed in latitudinem considerandi sunt .... ab hisce ordinibus, si bini erant, ipsae naves biremes, 
si terni, triremes et sic deinceps nomen sortitae sunt. In biremi latus utrumque binis ordinibus, 
positis inibi sedilibus, ubi remiges sedebant, distinetum erat; in triremi tribus“. 

Der Ansicht des Stewechius ähnelt zum Teil die des Pere Languedoc (Traite sur les 
triremes, ou les vaisseaux de guerre des anciens, Paris 1721), welcher annahm, daß die 
Thraniten auf dem Hinterschiff, die Zygiten im Mittelschiff, die Thalamiten im Vorschiff saßen, 
und daß sich in jeder dieser drei Abteilungen so viele Riemen, bez. Rojer befanden, als der 
Schiffsrang besagte, also bei der biremis in jeder Abteilung zwei, bei der triremis drei u. 5. W.; 
ebenso die des Admirals Thevenard (Mem. de l’acad. royale de Brest, tome 1. 1733), nach 


!) Eine Ausgabe des Bayfius, De re navali (nicht: veterum), Lut. 1499, hat es niemals gegeben. Da 
Bayfius im Jahre 1485 geboren war (verel. Ersch u. Gruber, Allgem. Eneykl.; Jöcher, Allgem. Gel. Lexikon), 
konnte er schwerlich schon im Jahre 1499 sein Buch De re navali schreiben, zu welchem ihm überdies, wie er 
in der Widmung an Franz I. (vom 25. Aug. 1536) selbst äußert, erst sein Aufenthalt in Venedig (1531) die 
Anregung gab. In keinem größeren bibliographischen Werke findet sich eine Spur dieser vermeintlichen Aus- 
gabe v. J. 1499. Brunet (Manuel du libraire, Paris 1560), Ersch und Gruber (Allgem. Encyklopädie), kennen 
als erste Ausgabe nur die vom Jahre 1536, Paris bei Rob. Stephanus; eine zweite erschien ebenda 1549. Nach- 
drucke mit Holzschnitten (ebenfalls in Quartformat) veranstaltete Frobenius in Basel 1557 (als erste Ausgabe 
erwähnt von Graesse, Trösor de livres rares et pr&cieux, Dresd. Par. Lond. 1859) und 1541; ein Abdruck in kl. ὃ 
ohne Bilder erschien Basel 1537. Nur die Schrift De re vestiaria erschien zuerst allein Basel 1526 (ap. Joan. 
Bebelium). Daß des Bayfıus Buch De re navali in Gronov. Thes. Bd. XI. S. 567 ἢ abgedruckt steht, ist 
bekannt. An der irrtümlichen Überlieferung trägt Rödings Allgemeines Wörterbuch der Marine die Schuld, 
aus welchem jene Angabe von einigen Forschern entlehnt worden ist. Röding, a. a. 0. 1. 8.5: „149. L. Bayfıus 
de re navali veterum ct. cum fig. Lut. Eine andere Ausgabe ist vom Jahr 1554.“ Die Jahreszahlen Rödings 
hat Verfasser auch sonst nicht immer als zuverlässig befunden. Die neuere Forschung beginnt somit erst 1586. 
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dessen Meinung die Schiffe auf jeder Seite der Länge nach hintereinander so viele, durch 
Abstände getrennte und je nach der Größe des Schiffes bald stärkere, bald schwächere Rojer- 
abteilungen hatten, als ihr Rang ausdrückte, also die Triere drei, die Tetrere vier u. s. w. 

Dagegen nahmen die PP. de Chäles und Sanadon (Jourmal de Trevoux, Sept. 1722) an, 


daß die Schiffe an jeder Seite überhaupt nur so viele Riemen führten, als durch ihre Rang- 


klasse bezeichnet wurde, daß also z. B. die Triere an jeder Seite im ganzen nur drei, die 
Tetrere nur vier, die Oktere nur acht Riemen gehabt habe. Allein auf diese Weise kämen 
2. B. bei den römischen Penteren des ersten punischen Krieges, welche je 300 Rojer hatten 
(Polyb. I 26, 7), 150 Rojer auf 5 Riemen, also 30 auf jeden einzelnen; bei der Oktere des 
Lysimachos (1600 Rojer, nach Memnon bei Phot. 8. 226 col. B) gar 100 Rojer auf jeden 
Riemen, eine Theorie, welche selbstverständlich völlig unhaltbar ist. 

Gegen die Ansicht De Baif’s erhob zuerst Joseph Scaliger (Animadv. in chron. Eusebii, 
T'hesaur. temp. S. 61, Leid. 1606) geharnischten Widerspruch und tKat aus der taktischen 
Schrift eines anonymen Autors (ad calcem Aeliani) dar, daß die Ruderreihen der Polyeren 
vielmehr nach der Höhe übereinander befindlich zu denken seien, und zwar die unteren Rojer 
senkrecht unter den höheren, allerdings mit der unhaltbaren Annahme, daß die einzelnen 
Rojerreihen zugleich durch Verdecke (totidem, ut ita loquar, tabulatis) geschieden waren. 
Der Autorität Scaligers folgte Willebrord Snellius (Typhis Batavus sive histiodromiea de 
navium cursibus et re navali, Leid. 1624). Weder De Baif noch Scaliger konnten sich von einer 
einseitigen Auffassung des Scholions zu Aristoph. Ran. 1106 losmachen. Indem Scaliger die 
Angabe desselben, daß die Thalamiten ihren Platz zu unterst, die Zygiten in der Mitte, die 
Thraniten zu oberst hatten, betonte, erklärte er die von De Baif zum Beweise angeführten 
Worte des nämlichen Scholions für die Erfindung eines unkundigen Schreibers aus späterer Zeit. 

Erst Meibom (Marci Meibomii notae in Vitruvium, 8. 256 ἢ, Ause. des Vitruv v. 


Joanne de Laet, Amsterd. 1649) erkannte, daß sich die beiden, einander anscheinend wider- 


sprechenden Angaben des Scholions wohl vereinigen ließen, und daß die Rojer zwar über- 
einander saßen, doch nicht senkrecht, wie Scaliger meinte, sondern in der Weise, daß in jeder 
Gruppe der Thranit nach dem Hinterteil des Schiffes zu vorgerückt war, jeder T'halamit 
hingegen weiter rückwärts, also dem Vorderteile des Schiffes etwas näher saß als der schräg 
über ihm befindliche Zygit. Meiboms im Jahre 1671 zu Amsterdam erschienene, durch 
Holzschnitte‘erläuterte Schrift „De fabrica triremium“ ist der erste Versuch einer technischen 
Lösung der Trierenfrage. Bei seiner Rekonstruktion setzte Meibom auf Grund der Angabe 
des Kustathius zu I. VI 248: ϑαλάμακες ἐρέται οἱ ὑπὸ τοὺς ϑρανίτας“ nur die Thalamiten 
und die Thraniten unmittelbar an die Schifiswand, rückte dagegen die Zygiten, wie dies 
seiner Ansicht nach Pollux I 87 (τὰ δὲ μέσα τῆς νεαὶς ξυγά, οὗ οἱ ζυύγιον χάϑηνται) und 
andere Erklärer verlangten, einwärts in die Mitte des Schiffsraumes; hierdurch bewirkte er 
zugleich, daß die Zygiten längere Riemen erhielten als die Thraniten und die Thalamiten, 
also genau so, wie es die von ihm mißverstandenen Stellen des Aristoteles, De part. anim. 4, 10 
und Mechan. 5, durch welche die Riemen in der Mitte des Schiffes als die längsten bezeichnet 
werden, zu erfordern schienen. ‘Die Schwächen der Meibom’schen Konstruktion, nach welcher 
z. B. der hart an die Schiffswand gerückte Thranit seinen Riemen infolge des ungünstigen 
Hebelverhältnisses überhaupt nicht zu handhaben imstande sein würde, wurden alsbald durch 
den von ihm angegriffenen Archäologen Scheffer (Upsala) unter dem Pseudonym „Constantinus 
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Opelius“ (de fabrica triremium Meibomiana, Amsterd. 1672) aufgedeckt und gegeißelt, während 
Witsen (Nicolaes Witsen, Aeloude en hedendaegsche Scheeps-Bouw en Bestier, Appendix S. 5, 
Amsterd. 1671) sich dem System Meiboms im wesentlichen anschloß. Scheffer selbst machte 
in seiner Ansicht von der Rudereinrichtung der Trieren mehrere Wandlungen durch. Nachdem 
er in seiner „Dissertatio de varietate navium“, 1643 (abgedr. in Gronov. Thes. Graec. antiq. ΧΙ. 
S. 769 ff.) angenommen, daß die Kriegsschiffe gewöhnlich drei Ruderreihen über einander 
führten, und daß diese wiederum nach der Länge des Schiffes in so viele Abteilungen geteilt 
waren, als der Rang desselben besagte, also bei der Triere in drei, bei der Tetrere in vier 
u. 5. w., verwirft er diese Ansicht in seinem ausführlichen, noch heut wertvollen Werke 
„De militia navali“, Upsala 1654 (vgl. II2 S. 92), in der richtigen Erwägung, daß gleichzeitig 
mit der dem Range des Schiffes entsprechenden „Vermehrung“ der Abteilungen die „Stärke“ 
derselben, da die Schiffslänge unmöglich in gleichem Verhältnis mit jener zunehmen Konnte, 
eine immer geringere nd bei den Schiffen verschiedener Ränge verschiedene werden mußte, 
was schwerlich statthaft sei. Demnach vermutet er, daß, zur Erzielung gleichmäßig starker 
Abteilungen, auf größeren Schiffen vielleicht mehrere Rojer mit geringen Abständen auf 
derselben Ruderbank quer neben einander saßen und je ein besonderes Ruder handhabten 
(in der Art der venetianischen Zenzile-Galeeren), woraus sich dann auch die Angabe des 
Athen. V 5. 203 F bezüglich der längsten thranitischen Riemen, deren Länge je nach ‚der 
intfernung der Rojer von der Schiffswand eine verschiedene sein mußte, erklären ließe. Allem 
auch diese schon früher von Henricus Savilius (De militia Romana, S. 70, Heidelb. 1601, aus 
“4, Engl. übers.) geäußerte Ansicht ließ Scheffer als jedes: Beweises aus der antiken Litteratur 
entbehrend wieder fallen (vergl. a. a. Ὁ. S. 89) und bekämpfte aus demselben Grunde auch 
die Theorie des Thomas Rivius (Historia navalis antiqua, III 38, London 1633), derzufolge die 


Polyeren nach der Anzahl der Rojer benannt worden wären, welche zusammen je einen Riemen 


der obersten Reihe (alla scaloccio) handhabten. 

Schließlich gelangt Scheffer (a. a. O. S. 93) zu der für die Folgezeit im allgemeinen 
maßgeblich gebliebenen Ansicht, daß alle Rojer in Reihen über einander saßen, jedoch die 
Rojer der einzelnen Gruppen nicht senkrecht unter einander, sondern in geneigter (nach 
Scheffer: zum Hinterschiff absteigender) Linie, und zwar so in einander verschränkt, daß. 
in der Mitte zweier Rojer der unteren Reihe je ein Rojer der oberen Reihe saß. Hierdurch 
wurde denn auch der Höhenunterschied zwischen den einzelnen Reihen so verringert, daß 
für die längsten thranitischen Riemen der Tessarakontere in der That eine Länge von 38 
Ellen ausreichend erschien (vgl. Athen. V S. 203 F). 

Vorzügliche Auseinandersetzungen der Polyerenfrage boten sodann Jacob Palmerius 
(Paulmier ἃ Grentemesnil, Exereitat. ad optimos fere auctores Graecos, Leid. 1668; ad Memnon. 
fragm. S. 170—180) und der römische Archäologe Rafael Fabretti (De columna Traiana, Rom 
1683 S. 119— 140), welche, im Princip mit Scheffer übereinstimmend, annahmen, daß die Rojer 
auf schräg zum Hinterteil des Schiffes emporsteigenden, treppenartig abgestuften Sitzen, welche 
an der senkrechten Schiffswand angebracht waren, unter einander saßen, und zwar nach 
Palmerius (a. a. Ὁ. S. 173): „cum multa obliquitate in quincuncem dispositi, adeo ut inter 
superiores et inferiores multum spatii in navis longitudine interciperetur, parum vero in alti- 
tudine,“ ein System, welches Palmerius durch die bildliche Darstellung der Rudersitze eines 
Neunreihers erläutert, das er übrigens gleich Fabretti bis zur Hekkaidekere, ja selbst bis zur 
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Tessarakontere für durchführbar erachtete. Bei letzterer erklärte er die Möglichkeit der 
Handhabung der längsten (obersten) Riemen durch einzelne Rojer aus der Beschwerung des 
Innenhebels mit eingegossenem Blei (Athen. V 5. 204 A), während Fabretti (a. a. O. 8. 131) 
der Ansicht war, daß die thranitischen Riemen der Polyeren höherer Ränge infolge ihrer 
Länge und ihres bedeutenden Gewichts überhaupt mehrere Rojer zu ihrer Bedienung erfordert 
hätten. Auch Fabretti nahm für die Anordnung der Rudersitze die Quincunxform an, jedoch 
im strenger Durchführung nur bis zur Pentere einschließlich, erachtete indessen die von 
Palmerius für die Höhe und Breite der einzelnen Sitze, wie auch namentlich für die Abstände 
zwischen den Rojepforten der einzelnen (treppenartig aufsteigenden) Rojergruppen angenommenen 
Maße für zu gering, um eine ausgiebige Handhabung der Riemen zu gestatten, und suchte 
diesem Übelstande durch ein allmählicheres (in spitzerem Winkel erfolgendes) Ansteigen der 
Sitzreihen und durch die Vergrößerung der Dollenabstände abzuhelfen, wie dies durch einige 
der Abhandlung eingefügte Zeichnungen klar zur Anschauung gebracht wird. 

Das von Palmerius/Fabretti aufgestellte System erkannte auch Isaak Vossius (De 
triremium et liburnicarum constructione, abgedr. in Graevius, Thes. antiq. Rom. XII. 5. 709— 734, 
Leid. 1699) im allgemeinen als richtig an. Die scharfsinnige, durch Zeichnungen erläuterte 
Abhandlung des Vossius muß, da in derselben die Ansicht des Palmerius besprochen wird, 
nach diesem (1668) geschrieben sein, doch auch, da sie von Fabretti (1683) in seiner sonst 
sehr ausführlichen Arbeit nicht erwähnt wird, vermutlich später als die letztere, also in den 
letzten Jahren vor Vossius’ Tode (Ὁ 1689 als Kanonikus zu Windsor). Daß Vossius seinerseits 
auf Fabretti keinen Bezug nimmt, dürfte in Anbetracht der Kürze, deren sich dieser gelehrte 
Altertumsforscher in seiner Abhandlung befleißigt, um so weniger befremden, als bei der 
Übereinstimmung Fabretti’s mit Palmerius die Beurteilung des letzteren bei Vossins (3 
Palmerius aliique viri docti) auf beide Forscher bezogen werden könnte. Abweichend von 
ihnen erklärte jedoch Vossius das Prinzip des Überreihens nur bis zur Heptere (mit 7’ inter- 
scalmium) für durchführbar und nahm überdies an, daß die Sitze der Rojer in doppelter 
Weise schräg anstiegen (S. 719): „duplicemque πᾶς ratione haberent obliquitatem, alteram 
ad longitudinem, alteram ad latitndinem navis porrectam“; hinsichtlich der Handhabung der 
Riemen war er der Meinung (S. 716): „inferioribus tantum remis singulos assedisse remiges, 
ceterorum vero ordinum remos, quanto altiores essent, quantoque longius distarent a scalmis, 
tanto quoque pro ratione longitudinis a pluribus administratos fuisse rectoribus“. Demnach 
erhielt z. B. die Triere nach Vossius ihren Namen von den drei in einer schrägen Linie 
übereinander befindlichen Rojepforten, denen aber im Inneren des Schiffes eine weit größere 
Anzahl von Rojerreihen entsprach, als Pforten vorhanden waren, da an den zygitischen 
Riemen je zwei, an den thranitischen je vier Mann arbeiteten. 

Die Ansicht des Palmerius/Fabretti war auch für die Tessarakonteren-Rekonstruktion 
des Pere de la Maugeraye (Journal de Trevoux, Oktober 1722) im allgemeinen maßgebend, 
deren sonstige Schwächen (in jeder der 40 Reihen trotz der 280 Ellen langen Schiffswand 
nur 10 Riemen mit 37/2’ interscalmium; Höhenabstand der einzelnen Reihen nur 7!/s'' ) schon 
von Graser (De vet. re nav. S. 84f.) mit Recht hervorgehoben worden sind. 

Gegenüber dem von Scaliger aufgestellten und von seinen Nachfolgern ausgebildeten 
Prinzip des Überreihens der Rojer tritt weiterhin noch einmal die Anschauung De Baif’s in 
den Vordergrund. Barras de la Penne (1715), Kommandant: der französischen Galeerenflotte 
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unter Ludwig XV. (vergl. Du Sein, Histoire de la marine, Paris 1863, I S. 21 f.; Jurien 
de la Graviere, La marine des anciens, Paris 1880, I. S. 133 f.), giebt in seinen Manuskripten 
das Übereinanderreihen für Schiffe keinerlei Ranges zu, sondern setzt, wie De Baif, die 
Thraniten, Zygiten und Thalamiten in der ganzen Länge des Schiffes hinter einander, doch 
mit dem Unterschiede, daß die Thraniten auf dem Hinterschiffe zugleich am höchsten sitzen, 
die Zygiten im Mittelschiffe um 3’ tiefer und die Thalamiten im Vorschiffe. wiederum um 3° 
tiefer als die Zygiten. Derselben Ansicht sind Deslandes (Essay sur la marine des anciens 
et partieulierement sur leurs vaisseaux de guerre, Paris 1748) und Graf Carli (Delle triremi, 
opere IX. 8. 267 ff., vergl. S. 288, Mailand 1785); im Prinzip auch neuerdings Jurien de la 
Graviere (La marine des anciens I. S. 133 ff., II. 166 f.) und ‚Fincati (Le triremi, Rom 1881, 
vergl. S. 64), während Joly de Maizeroy (bei Du Sein, Hist. de la mar. I. S. 14 ff.) die Ansicht 
Scaligers mit der De Baif’s und Barras’ de la Penne gewissermaßen verschmilzt. Von der 
biremis ausgehend, deren Reihen sich im Sinne De Baif’s und Barras’ in der Länge des 
Schiffes hinter einander, doch in verschiedener Höhe befinden, gelangt er, indem er den so 
abgestuften Schiffskörper bald vorn, bald hinten, bald in der Mitte abteilungsweise erhöht, 
schließlich zur Ennere, ohne doch die Gesamthöhe des Ruderkörpers über drei Reihen hinaus 
zu steigern. 


Le Roy (Second memoire sur la marine des anciens, p. 566, Hist. de l’acad. royale 
des inser. XXXVII. Bd. Paris 1777), dessen Ansicht über die Einrichtung der Polyeren einige 
Verwandtschaft mit der des Rivius hat, vorzüglich aber sich an die Meinung des Vossius 
anschließt, unterscheidet zwei Riemensysteme, ein früheres und ein späteres. Die von den 
Korinthiern zuerst gebauten Trieren hatten nach Le Roy drei Reihen Rojer unter einander 
in schräger Richtung, dagegen erfand Dionysius 1., als er im Jahre 399 zum Kriege gegen 
Karthago Tetreren und Penteren baute, ein neues, von da an auch für die Trieren angewandtes 
System, demzufolge die Schiffe nicht mehr nach der Zahl der übereinandergesetzten Reihen mit 
- je einem Mann an jedem Riemen benannt wurden, sondern nach der Gesamtzahl der Rojerreihen, 
welche sich auf die Riemen der einzelnen Ränge (alla scaloceio) verteilten. Hatte z. B. ein 
Schiff eine untere Reihe mit je einem Mann an jedem Riemen, und wurde über diese eine zweite 
Reihe gesetzt, in welcher je zwei Mann an jedem Riemen arbeiteten, so ergab dies insgesamt 
drei Längsreihen von Rojern und somit die Triere, obwohl sich nur zwei Reihen über ein- 
ander befanden. Kam nun noch eine dritte hinzu, in welcher sich an jedem Riemen drei 
Mann befanden, so entstanden im ganzen sechs Rojerreihen und somit die Hexere u. Ss. ΜΚ. 


Der englische General Melvill (bei Pownall, a treatise on the study of antiquities, 
S. 233 ff., London 1782), dessen Ansicht später Boeckh’s Beifall fand (vergl. Urkunden S. 115), 
nahm an, daß die Schiffswand mit der Wasserfläche emen Winkel von 45 Grad bildete, und 
konnte so an der Innenseite derselben fünf Reihen von Rojern in schräg zur Kiellinie an- 
steigenden Gruppen trotz geringer Rumpfhöhe mit Leichtigkeit anbringen, eine Konstruktion, 
die freilich mit Rücksicht auf die Stabilität recht bedenklich erscheinen muß, da ein derartig 
gebautes Schiff der Gefahr des Kenterns in hohem Grade ausgesetzt war. Umgekehrt nahm 
Rondolet (M&m. sur la marine des anciens, Paris 1820) an, daß die Schiffswand zwar senk- 
recht war, dagegen von der Bauchdielung aus fünf treppenartig abgestufte Sitzreihen unter 
einem Neigungswinkel von 45 Grad quer nach der Mitte des Schiffes emporstiegen. 


Με 
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Howel (Essay on the war galleys of the ancients, Edinburgh 1826) stellte die Hypo- 
these auf, daß die Schiffe nach der Anzahl der längs der Schiffswand neben einander befind- 
lichen Gruppen von Rojepforten benannt wurden, also z. B. ein Schiff mit drei Gruppen von. 
Rojepforten als Triere, mit fünf Gruppen als Pentere bezeichnet wurde u. s.w. H.von Minutoli 
endlich (Über den Seeverkehr und das Schiffswesen der Alten, Zeitschr. für Kunst, Wiss. u. 
Gesch. ἃ. Krieges 1835 S. 96) hält es für das wahrscheinlichste, daß die Ruderbänke auf den 
Polyeren nicht übereinander, sondern in derselben Horizontalfläche neben einander gereiht 
waren, entspgechend den Gliederreihen und Rotten hinter einander aufgestellter Soldaten, und 
schließt sich somit etwa der zuerst von Stewechius geäußerten Ansicht an. 

Durch die Entdeckung der sodann im Jahre 1840 von Boeckh in meisterhafter 
Bearbeitung veröffentlichten Seeurkunden wurde die Forschung auf dem Gebiete der antiken 
Nautik in ein zwar engeres, aber sichereres Fahrwasser geleitet. War bis dahin bei den 
Versuchen, die Einrichtung der antiken Schiffe zn erklären, den mannigfaltigen Hypothesen 
ein weiter Spielraum geblieben, so wurden nunmehr durch die aus jenen hochwichtigen 
Archiven geschöpften Lehren einerseits der eigenen Kombination engere Grenzen gezogen, 
andererseits aber auch eine feste Grundlage für alle weiteren Lösungsversuche der Trieren- 
frage geboten. Die wesentlichsten unter den nach Boeckh’s Meisterwerk veröffentlichten, die 
antiken Schiffe behandelnden Forschungen, auf deren Inhalt und Bedeutung seinerzeit genauer 
eingegangen werden soll, sind folgende. Smith, Über den Schiffbau der Griechen und Römer 
im Altertum, aus dem Engl. übers. von H. Thiersch, Marburg 1851. Jal, La flotte de Üesar, 
Paris 1861. Heller, Besprechung von „Jal, La flotte de Cesar“, Philol. XIX 1863 85. 567 ff. 
Graser, De veterum re navali, Berlin 1864; Fortsetzung im Philol. II. Suppl. Bd. Abt. 1. 
S. 133 ff.; Philol. XLIII. S. 297 ff. Guglielmotti, Delle due navi romane, Rom 1866. Lupi, 
Il remeggio delle navi antiche 1875. Jurien de la Graviere, La marine des anciens, Paris 1880. 
Leopold Brunn, Verhandl. d. 35. Philol. Vers. in Stettin, S. 171 ff. (Leipz. Teubner 1881). 
Cartault, La triere athenienne, Paris 1881. Lemaitre, Disposition des rameurs sur la triere 
antique, Revue archeol. 1883, 1. Serre, La triere athen. (Mem. presentes ἃ lV’acad. des 
sciences XXVIII. No. 4, 1884; les marines de guerre de l’antiquit6 et du moyen age, 
Paris 1885. Breusing, Die Nautik der Alten, Bremen 1886; in Iw. Müller’s Handb. d. klass. 
Altert.-Wiss. IV. 1, 5. 332, Nachtr. zu 8 44 der Griech. Kriegsaltert. von Adolf Bauer; die 
Lösung des Trierenrätsels, Bremen 1889. Assmann, „Seewesen“, in Baumeister, Denkm. d. 
klass. Altert. III. Bd. 5. 1593 ff.; zur Kenntnis der antiken Schiffe, Jahrb. d. Kais. deutsch. 
archäol. Inst. 1889, 2. Heft. 

Eine vortreffliche, mit wertvollen Litteraturnachweisen ausgestattete Bearbeitung hat 
das Seewesen der Griechen in jüngster Zeit durch Hans Droysen erfahren, Griech. Kriegsaltert. 
in K. Fr. Hermann’s Lehrb. ἃ. griech. Antiq. ΤΙ. 2, 8, 269 ff. 

Durch die Forschungen Assmann’s, deren Ergebnisse von Chr. Belger in der Berl. 
philol. Wochenschr. 1889 No. 21, 5. 670 mit Recht als epochemachend bezeichnet worden 
sind, ist die Polyerenfrage wiederum in ein reiferes Stadium getreten und ihrer Lösung offenbar 
näher gerückt worden. Assmann’s Entdeckung des kiemen-Auslegersystems (Riemenkastens) 
bei den antiken Schiffen, seine Feststellung und Erläuterung des für das Verständnis der 
Eigenart des antiken Schiffbaus hochwichtigen Sprengwerks, seine Rekonstruktion der Diere 
(Prora von Samothrake) sind bedeutende Errungenschaften auf diesem ebenso schwierigen ‘wie 
anziehenden Gebiete der Altertumsforschung. 


auf die dem rhfange des N. N Grenzen nur zum Meil Ἐν": ( 
- werden. Der Rest, enthaltend: Β. Das Ruderwerk, C. Die Takelung, D. Ausrüst ings 
gegenstände, E. Bemannung, IV. Die Rudereinrichtung der Polyeren nebst den haupt ἃ 


bereitwilligst zur Verfügung gestellt hat, den ergebensten Dank auszusprechen. Die Mehrzahl 


- verdient, kann, der Anordnung des Stoffes entsprechend, erst dem später zu veröffentlich 


in 


lichsten, durch bildliche Darstellungen erläuterten Rekonstruktionen, soll im Beginn 
folgenden Jahres an gleicher Stelle veröffentlicht werden. Am Schlusse dieses Vorw 
gestattet sich der Verfasser der Verlagsbuchhandlung von R. Oldenbourg, München 
Leipzig, für die Güte, mit welcher sie die wertvollen Abbildungen zum Artikel „Seewes 
in A. Baumeister’s ἽΝ Werke „Denkmäler des klassischen Altertums“ für diese Sch 


der besagten Bilder, unter denen das der Triere von der Akropolis (Tafel I 1) als 
und getreueste Wiedergabe des Lenormant’schen Reliefs besonders hervorgehoben zu wi 


Teile dieses Aufsatzes zur Erläuterung beigegeben werden. ; 


1. 
Hafenanlagen, Werften. "), 


Bau und Ausrüstung der Schiffe (τὰ πλοῖα, αἱ vnsc) erforderten Örtlichkeiten, welche 
sich in unmittelbarer Nähe des Wassers befanden. Als Unterlage für das zu zimmernde Schiff 
diente ein über die Ebene des Bauplatzes erhöhter, zumeist aus starkem Pfahlwerk hergestellter 
oder gemauerter Unterbau, die Helling, der Helgen (ὅ δλκός). Dieser mußte behufs leichteren 
Ablaufenlassens (χαϑέλκειν) des fertigen Schiffsrumpfes nach der Wasserseite zu geneigt sein 
und eine seinem doppelten Zwecke als Unterlage für den Kiel und als Bahn für den Stapel- 
“lauf entsprechende Länge besitzen. Die Schiffe des Altertums waren im Vergleich zu den 
Seefahrzeugen der Neuzeit von sehr leichter Bauart und einfach aus Holz gezimmert, ohne 
zum Schutze der Außenwand gegen Bohrwurm und Bewachsen wie die heutigen einen Kupfer- 
beschlag zu erhalten.?) Da sie überdies zumeist infolge des Fehlens durchgehender Verdecke 


') Boeckh, Urkunden üb. d. Seewesen d. attischen Staates, S. 64 ff. Graser, Meine Messungen in den 
altathen. Kriegshäfen Philol. XXXI 8. 1 ff. Breusing, Die Nautik der Alten, 8. 27. Assmann, „Seewesen“ in 
Baumeister, Denkmäler d. klass. Altertums, III 8. 1600. Droysen, Griechische Kriegsaltertümer, 8. 227 ff. in K, 
Fr. Hermann’s Lehrb. d. griech. Antiquit., II 2, Freiburg i. B. 1889, Mohr. Die für unsere Kenntnis der attischen 
Kriegsmarine hochwichtigen „See-Urkunden“ wurden im October 1834 bei Fundamentierungsarbeiten an der Südseite 
des Peiraieus entdeckt, von Professor Ludw. Ross als Überreste von Rechnungsablagen der Arsenalbeamten 
(ἐπεμεληταὲ τῶν vewpiwv) erkannt und im Winter 1834/5 entziffert und abgeschrieben. Durch weitere, im April 
1835 gemachte Funde noch bedeutend vermehrt, wurden sie 1. J. 1540, von Boeckh, in meisterhafter Weise her- 
gestellt und erläutert, herausgegeben. Mit einigen neuen Stücken und vielfach berichtigter Lesung sind die See- 
Urkunden neuerdings abgedruckt im Corpus inser. Attie. IT no. 789 #. — Auf blauen (hymettischen) Marmor- 
platten eingemeißelt, deren Bruchstücke jetzt im Theseion zu Athen aufbewahrt werden, waren diese steinernen 
Archive in spätrömischer oder schon christlich-byzantinischer Zeit bei Neubauten zur Herstellung von Wasserrinnen 
benutzt worden. Sie umfassen die Zeit von 372—322 v. Chr. und beginnen somit in dem Knabenalter des Demosthenes 
(geboren 384) und reichen bis zu seinem Todesjahre. Vgl. d. Einl. Boeckh’s zu den Urkunden. 

?) Der unter der Oberaufsicht des Archimedes und des Korinthiers Archias um 264 v. Chr. für Hieron 
von Syrakus erbaute und von diesem dem Könige Ptolemaeos Philadelphos zum Geschenk gemachte riesige 
dreimastige Kauffahrer „Alexandreia“ hatte nach dem Bericht Moschions bei Athen. V 40 (ὃ. 207 b) eine Bleihaut: 
μολυβδίναις δὲ χεραμίέσιν ἀπεστεγνοῦντο πρὸς τὸ ξύλον, ὑποτυϑεμένων ὀϑονέων μετὰ πέττης. Über das im Hafen von 
Riccia ausgegrabene bhleibeschlagene Schiff des Trajan vergl. das Citat Breusings aus Leo Baptista Alberti, de 
re aedificator. V 12 (Nautik d. Alt. 8.36). Der von Breusing angeführten Stelle füge ich die nachstehende des 
Lilius Gregorius Gyraldus (de re nautica libellus, Basileae 1540, p. 47 sq.), welche anscheinend aus Leo Baptista 
Alberti geschöpft ist, hinzu: His et ea subiungam, quae de Traiani nave scripta legi. Haec paucis ante annis, 
quibus haec ego prodebam, reperta fuit atque eruta ex lacu Nemorensi in Latio, quo loco annos plus MCCE 
demersa jacuerat, ut coniectare potuimus. Qui vero aedificandarum huiusmodi navium peritiam habent, se eam 
ita constructam compactamque animadvertisse praedicabant, pini videlicet materiam et cupressi in ea egregie 
vetustatem vieisse, idque extrinsecus pice atra et tela lino agglutinata, superque id chartam, vel lamellas potius 
plumbeas clavis quibusdam aeneis confixas comperisse. Vergl. ebenda 85, 20 und die praefatio, in welcher Leo 
Alberti erwähnt wird: Extat et Alberti Leonis navis — auch 8. 15: Sed enim huiusmodi conficiendarum navium 
artiicium ac symmetriam planius pereipies ex libello Leonis Alberti Florentini, qui Navis inseribitur. 


1 


(nur die größeren Kauffahrer besaßen solche) den zerstörenden Einflüssen der Witterung in 
weit höherem Maße ausgesetzt waren, als dies bei völlig gedeckten Fahrzeugen der Fall ist, 
so waren besondere Anlagen erforderlich, um die außer Dienst gestellten und zur Erzielung 
längerer Haltbarkeit aufgeschleppten (av&izsıy, νεωλκεῖν) Kriegsschiffe am Lande zweckmäßig 
aufzubewahren. Dem entsprechend enthielten die unter dem Begriffe τὰ νεώρια zusammen- 
zufassenden athenischen Werftanlagen,!) welche durch die Hafenbefestigungen von den 
angrenzenden Stadtteilen abgeschlossen waren, dreierlei: 

1) die Hellinge (τὰ ναυπήγιὰ): Schiffszimmerplätze. 

2) die Schiffsschuppen (οἱ vewooızo.) zur Unterbringung der abgetakelten Schiffskörper 
sowie des hölzernen Geräts (σχεύη ξύλινα), bestehend in Masten (οἱ ioros), Raaen 
(αἱ κεραῖαι), Riemen (ὁ ταῤῥός, ai χῶπαι), Steuerriemen (τὰ πηδάλια), Schiffsleitern 
(αἱ κλιμακίδες), Bootshaken, Staken (05 κοντοί). \ 

3) das Seezeughaus (7 σκευοϑήκη) zur Aufbewahrung des hängenden Geräts (ozsVn 
κρεμαστα), nämlich: Segel (τὰ ἱστία), Tauwerk (stehendes Gut: τὸ χαλῴδια, laufendes 
Gut: τοὶ τοττεῖα), Verbandtaue, Hypozome (τὸ ὑποζώματα), Schanzkleider, Schlaglaken 
(a παραῤδίματα), Presenninge (τὰ καταβλήματα 3), Kabel (va σχοινία), Anker (αἱ ἀγκχυραι). 

Auf den Gebrauch von Schiffsschuppen schon in früher Heroenzeit weisen die Hom. 
Od. VI 265 erwähnten ἐπέστια der Phaeaken hin,?) doch lagen die Schiffe der Griechen vor 
Troja, in langen Reihen neben einander auf den Strand gezogen, während der ganzen Zeit 
der Belagerung ohne Schutzdächer da. Mit der Entwickelung des Seewesens ging der Bau 
von Schiffshäusern Hand in Hand. Nach Herod. II 45 gab es schon unter der Herrschaft 
des Polykrates auf Samos γεώσοικοι. ἡ Xenoph. Hell. IV 4, 12 berichtet von solchen m 
Korinth.*) Kyzikos, dessen Bauten neben denen auf Rhodos und in Massilia Strabo XIV 
S. 653 rühmend hervorhebt,?) besaß deren nach demselben Autor (XII 5. 575) über 200: 
ἔχει δὲ ὁμώνυμον πόλιν πρὸς αὐταῖς ταῖς γεφύραις καὶ λιμένας δυο κλειστοὺς καὶ νεωσοίκους 
σιλείους τῶν διακοσίων. 

In Syrakus baute Dionysios I (406—367) 1. J. 399 nach Diod. XIV 42 zu den 
bereits vorhandenen 150 Schiffshäusern noch 160 dazu, welche zumeist zur Aufnahme von 
je 2 Schiffen eingerichtet waren.°) In Griechenland selbst aber besaß Athen die großartigsten Ὁ 


ἢ Boeckh, Urkund. S. 66. Bekker, Anekdot. Τ 282: νεώσοιχοι' χαταγώγια Ent τῆς ϑαλάττης ὠχοδομημένα 
εἰς ὑποδοχὴν τῶν νεῶν, ὅτε μὴ ϑαλαττεύοιεν- τὰ νεώρια δὲ ἣ τῶν ὅλων περιβολή. Harpokration, λέξ. δητοριι. 
τι. ἃ, W. νεώρια χαὲ νεώσοιχοι: μή ποτε νεώρια λέγεται ὃ τόπος ἅπας, εἰς ὃν ἀνέλχονται al τριήρεις χαὶ πάλιν ἐξ 
αὐτοῦ χαϑέλχονται. 

>) Od. VI 264 f. νῆες δ᾽ ὁδὸν ἀμφιέλισσαι || εἰρύαται: πᾶσιν γὰρ ἐπίστιόν ἐστιν Exdorw. 

ὅ Herod. III 45: τῶν δ᾽ ὑπ᾿ ἑωυτῷ ἐόντων πολιητέων τὰ τέχνα xal τὰς γυναῖχας ὃ ]]ολυχράτης ἐς τοὺς 
νεωσοίχους συνειλήσας εἶχε ἑτοίμους. 

*) Xen. Hell. IV 4, 12: ἀπέϑανον δὲ xal οἱ ἐν τῷ λιμένι τῶν Βοιωτῶν φύλαχες, οἱ μὲν ἐπὶ τῶν τειχῶν, οἱ 
δὲ ἐπὶ τὰ τέγη τῶν νεωσοίχων ἀναβάντες. 

°) Strab. XIV 8. 653: χἀνταῦμα δὲ (näml. auf Rhodos) ὥσπερ ἐν ασσαλίᾳ χαὶ Κυξίῳ τὰ περὲ τοὺς 
ἀρχιτέχτονας χαὲ τὰς ὀργανοποιΐας καὶ Δησαυροὺς ὕπλων τε xal τῶν ἄλλων ἐσπούδασται διαφερόντως χαὶ ἔτι γε τῶν 
παρ᾽ ἄλλοις μᾶλλον. 

6) Diod. XIV 42: φὠχοδόμει δὲ (näml. Διονύσιος) χαὲὶ νεωσοίχους πολυτελεῖς χύχλῳ τοῦ νῦν χαλουμένου 
λιμένος Exarov ἑξήχοντα, τοὺς πλείστους δύο ναῦς δεχομένους, χαὲ τοὺς προὐπάρχοντας ἐϑεράπευεν, ὄντας ἑχατὸν 
πεντήχοντα. 


Ἔν Ὲ 


Anlagen dieser Art.‘) Nachdem die zur Zeit des peloponnesischen Krieges vorhandenen 
γεδώσοικοι, deren Bau 1000 Talente (1'/ Mill. Thlr.) gekostet hatte, von den Dreißie für 
nur 3 Talente auf Abbruch verkauft worden waren,?) wurden sie doch bald neu aufgeführt 
oder ausgebessert, so daß i. J. 354 schon wieder 300 vorhanden waren. Nachdem i. J. 339 
auf Antrag des Demosthenes beschlossen worden war, alle Staatsgelder für den Krieg gegen 
Philippos von Makedonien zu verwenden, wurde der Bau der Schiffshäuser unterbrochen?) 
und erst von Lykurgos, welcher seit 338 an der Spitze der Finanzverwaltung stand und 
dieselbe 12 Jahre hindurch leitete, vollendet. Seit ἃ, J. 330 gab es an neugebauten oder 
aus den (nur zum Teil abgetragenen) früheren Bauten wiederhergestellten Schiffshäusern im 
ganzen 372°) und zwar 82 in Munichia, 196 in Zea und 94 im Hafen des Kantharos, welche 
für je ein Schiff bestimmt waren. Gleichzeitig mit den Schiffshäusern wurde an Stelle des 
„alten“, nicht mehr ausreichenden Zeughauses (Urkunde ΧΤ litt. m: ἐν τῇ doyate σχευοϑήκη) ein 
auf die Ausrüstungsgegenstände von 1000 Schiffen berechneter steinerner Prachtbau von dem 
Architekten Philon aus Eleusis an der NO. Seite des Hafens von Zea aufgeführt. Aus 
einem uns inschriftlich überlieferten, i. J. 302/1 erlassenen Ehrendekret für zwei Metöken °) 
ist ersichtlich, daß von 347/6 — 393,9 (0108.22 97. 114,2) jährlich von Bürgern und 
Metöken eine Vermögensstener von 10 Talenten zum Zwecke der Herstellung weiterer 
Schiffshäuser und für den Bau der nenen Skeuothek erhoben wurde, woraus Fabrieius “ 
folgert, daß die Bauten der neuen νεώσοικοι und der neuen Skeuothek in demselben Jahre 
begonnen wurden, in welchem jene Steuerauflage in Kraft trat, also im J. 347/6. 

Jedenfalls wurde die Philonische Skeuothek nach der im Jahre 339 eingetretenen 
Unterbrechung der Staatsbauten unter Lykurgos bis zum Jahre 330 zum Gebrauch fertig- 
gestellt, worauf das alte Zeughaus dem Abbruch verfiel. Über die Größe und die innere Ein- 
richtung dieses berühmten Bauwerks, welches nachmals von Sulla i. J. 86 bei der Einnahme 
des Peiraieus niedergebrannt wurde, sind wir durch das im April 1882 unweit der NO. Seite 
des Zea-Hafens aufgefundene, auf einer Platte von hymettischem Marmor eingegrabene Bau- 
prozramm genau unterrichtet.) Das im Quaderbau ausgeführte Gebäude‘°) bildete ein Recht- 
eck von 400’ Länge und 50’ Breite. An jeder Schmalseite befanden sich 2 durch einen 2!/’ 


ἢ Vergl. K. Fr. Hermann, Griech. Antiquit. IV S. 486 Anm. 5. 

7) Boeckh, Staatshaushaltung d. Athen. IT 10, Droysen a. a. 0. 8. 278. 

°) Schäfer, Demosth. u. 5. Zeit, II. Bd. 3. 528 °, Fabrieius, Die Skeuothek des Philon, Hermes 1889, 
S. 558. Vergl. Schäfer a. a. 0. 8. 3072. 

‘) Boeckh, Urkund. 8. 68; vergl.’ 3. 529 tt. Ὁ. 

ΟΕ τ 970: ἐπειδη-τῷ δήμῳ γρήσιμοι γεγόνασιν, εἴς τε τὴν οἰχοδϑομίαν τῶν νεωσοίχων χαὶ τῆς 
σχευοϑήχης εἰσφέροντες τὰς εἰσφορὰς za ἕχαστον τὸν ἐνιαυτὸν τὰς εἰς τὰ δέχα τάλαντα χαλῶς χαὲ προϑύμως ἀπὸ 
Θεμιστοκλέους ἄρχοντος (Ol. 108, 2) μέχρι Μηφισοδώρου (Ol. 114, 2): Schäfer a. a. O. 8. 90 7.5. Fahrieius a. a. Ὁ. 
S. 558. Vergl. Boeckh, Staatshaush. IV 1. 

6) Fabrieius, Die Skeuothek des Philon, Hermes 1882, S. 558. 

7) Fabricius a. a. Ὁ. 83. 551. Die Bau-Urkunde ebenda 8. 552 τ (im CL ANTEno. 1054) Anfang der- 
selben: θεοί Συνγραφαὶὲ τῆς σχευοϑήχης τῆς λωοδίνης τοῖς χρεμαστοῖς σχεύεσιν Μὐϑδυδόμου Δημητρίου ελιτέως, 
(Φίλωνος ᾿ξξηχεστίδου ᾿Ελευσινίου. σχευοϑδϑήχην οἰχοδομῆσαι τοῖς χρεμαστοῖς σχεύεσιν ἂν Ζείαι ἀρξάμενον ἀπὸ τοῦ 
προπυλαίου τοῦ ἐξ ἀγορᾶς προσιόντι ἐχ τοῦ ὕπισϑεν τῶν νεωσοίχων τῶν ὁμοτεγῶν, μῆχος τεττάρων πλέϑρων, πλάτος 
πεντήχοντα ποδῶν, χαὶ πέντε σὺν τοῖς τοίχοις. Der eigentliche Baumeister (ἀρχιτέχτων) war Philon; Euthydomos 
war wohl einer der ἐπιστάται (Bau-Kommission): Fabricius a. a. Ὁ. 8. 558 £. 

°) Beschreibung bei Fabricius a. a. Ὁ. 8. 561 ft, 


Ile 


a Ρ.. ἘΞΕ 


breiten Pfeiler getrennte einflügelige Thore (jedes 9’ breit und 15%s’ hoch) neben einander, 
welche auf ihrer Außenseite mit Erz beschlagen waren. Der innere Raum war durch 
2 Reihen von je 35 Säulen (je 30’ hoch) der Länge nach in 3 Schiffe geteilt. Zu beiden 
Seiten des durch die Säulenreihen begrenzten 20’ breiten Mittelganges, welcher als Durch- 
gang für das die Skeuothek besuchende Volk frei blieb (Inschrift, Zeile 12/13: διαλείττων 
δίοδον τῶι δήμωι διὰ μέσης τῆς σχευοϑήκης), befanden sich die zur Aufnahme der Ausrüstungs- 
gegenstände dienenden, in mehrere Stockwerke geteilten Lagerräume, welche, nach dem 
Mittelgange zu offen, den Besuchern einen bequemen Einblick gestatteten. Im Erdgeschoß, 
rechts und links vom Mittelgange, standen zusammen 134 — je nach ihrer Stellung an ihrer 
Vorderseite oder an den Seitenwänden zum Zwecke ungehinderter Einsicht offene — Schränke 
(κιβωτοῦδ, welche zur Aufbewahrung der Segel und der leinenen Schanzkleider dienten 
(Inschr. Z. 86: τοῖς ἱστίοις καὶ τοῖς παραρρύμασιν τοῖς λευκοῖς), während der große Lager- 
boden und die über diesem befindlichen schmäleren Schäfte die Hypozome und sonstiges 
Tauwerk enthielten. Auf Treppen und Leitern, welche letzteren nach Fabricius’ Vermutung 5) 
nicht an einer bestimmten Stelle befestigt waren, sondern zu beliebigem Gebrauch in größerer 
Anzahl bereit standen, konnte man zu den verschiedenen Stockwerken gelangen, doch mag 
wohl auch eine Verbindung zwischen den. oberen Räumen der Seitenschiffe vorhanden 
gewesen sein, welche es ermöglichte, daß man aus einem Seitenschiff in das andere gelangen 
konnte, ohne erst von dem einen herab und dann zum anderen hinauf klettern zu müssen.?) 
Durch 36 allerdings recht kleine Fenster (3’ hoch, 2’ breit) in jeder Front und 3 in jedem 
Giebel erhielt der mächtige Raum das notdürftige Licht. Zum Schutze gegen die etwa von 
außen drohende Feuersgefahr waren die Fenster (ϑυρέδες) mit erzenen Läden versehen 
(Inschr. Z. 37/38: καὶ ἐναρμόσαι εἰς ἑκάστην τὴν ϑυρίδα χαλκᾶς ϑυρίδας (Läden) ἁρμοττούσας) 
und das nach beiden Fronten leicht abschüssig geneigte Dach mit einer dicken Lehmschicht 
bekleidet, in welche als Außendecke korinthische Dachziegel eingelagert waren.?) 

Über die Anlage und die Raumverhältnisse der Schiffsschuppen in den athenischen 
Krieoshäfen sind wir durch die genaue Untersuchung der vorhandenen baulichen Überreste 
ziemlich gut unterrichtet. Als Kriegshäfen*) wurden im Altertum seit der Zeit des Themistokles 
die Bassins von Munichia und Zea benutzt, runde Einbuchtungen an der Südküste der Peiraieus- 
Halbinsel, welche, mit der See nur durch schmale Zugänge in Verbindung stehend und nach 
dem Lande hin von hohen Felsböschungen umschlossen, den Vorteil einer außerordentlich 
oeschützten Lage boten. Demselben Zwecke diente die im die Nordseite der Halbinsel 
einschneidende Bucht des Kantharos, welche, nahe der Einfahrt in das Peiraieus-Becken 
gelegen, eigentlich nur den südwestlichen Teil desselben bildete. Am Uferrande der 
Hafenbassins standen die »vesooızo.,’) nach der Landseite zu durch eine feste Mauer ab- 
geschlossen, zum Teil, wie die von Zea, unter einem gemeinsamen Dache (Philonische Bau- 
Urkunde 7. 4 fl.: ἐν Ζείαι ἀρξάμενον ἀπὸ τοῦ προπυλαίου τοῦ ἐξ ἀγορᾶς προσιόντι ἐκ τοῦ 
ὄπισϑεν τῶν νεωσοίκων τῶν ὅμοτεγῶν), durch parallele offene Säulenreihen in Abteilungen für 


1) Agazıım 3.1591. 

2) So nimmt Keil an, Reconstruction ἃ. Philon. Skeuothek, Hermes 1884, 8. 155 ff. 
ὃ Fabrieius a. a. O. 8. 532, vergl. Keil a. a. Ὁ. 5, 154 Anm. 1. 

!) Graser, Meine Messungen, Philol. XXXI S. 4 ff. 

5) Assmann a. a. O. $. 1600, Droysen a. a. Ὁ. 8. 279 ff. 


je einen Schiffsrumpf geschieden. Als Unterlage für die mittelst Flaschenzügen (χαμουλκοὶ 
ungevac) auf untergelegten Walzen (φάλαγγες) aufgeschleppten Schiffe!) dienten Steinbahnen 
(Hellinge), welche nach den Messungen Dörpfeld’s?) im Zea-Hafen 0,80 m hoch und über 3 m 
breit waren und gleichsam das Rückgrat der einzelnen Schuppen bildeten. Diese steinernen 
Hellinge waren in den νεώσοικοι des Munichia-Hafens, in schräger Stellung an der Umfassungs- 
mauer ansetzend, nach der Mündung des Beckens gerichtet, um bei der geringen Größe der 
Wasserfläche etwaige Zusammenstöße mit den vom gegenüberliegenden Uferrande ablaufenden 
Schiffen zu vermeiden. Dagegen konnten die Hellinge des weit geräumigeren Zea-Hafens 
alle strahlenförmig von der Umfassungsmauer nach der Mitte der Wasserfläche gerichtet sein, 
ohne daß Zusammenstöße zu befürchten waren, weil für das Ablaufen von allen Seiten aus 
genügender Raum blieb.?) 

Im Dezember des Jahres 1869 unternahm Graser Untersuchungen und Mes- 
sungen in den Häfen von Munichia und Zea, teilweise unter dem Beistande des ham- 
burgischen Wasserbaudirektors Dalmann‘), deren Ergebnisse jedoch durch die Kürze der Zeit 
(3 Tage) und die Unvollkommenheit der zu Gebote stehenden technischen Hülfsmittel?) 
beeinflußt wurden, so daß die später im Auftrage des Kaiserl. deutsch. archäol. Instituts 
durch Lieutenant von Alten vom November 1876 bis zum März 1877 vorgenommenen 
Messungen wesentlich andere Resultate ergaben.°) Während Graser noch die Fundamente 
von 50 Schuppen nachweisen zu können glaubte (Philol. XXXI 62 ff.), nämlich 38 in Zea, 
9 in Munichia und 3 andere, deren genaue Lage ihm zur Zeit der Veröffentlichung seiner 
„Messungen“ aus seinen Notizen nicht mehr bestimmbar war, ergaben die Untersuchungen 
des Deutsch. archäol. Instituts nur 8 Schuppen in Munichia als meßbar. Als Schuppenlänge 
fand Graser im Hafen von Munichia 148’ engl. (= 45,14 m), dagegen zeigten sich bezüglich 
der gefundenen Breite große Unterschiede, welcher Umstand Graser zu der Folgerung ver- 
anlaßte, daß in den vswoosxo, Schiffe von verschiedener Größe: Trieren, Tetreren, Penteren 
durcheinander gemischt lagen (a. a. Ο. S. 24), und daß diejenigen Bettungen (lichter Raum von 
Wange zu Wange, a. a. Ὁ. S. 13) welche für Trieren zu klein waren, wahrscheinlich für Pente- 
kontoren, Triakontoren und ἄκατοι δημόσιαι (Avisos) bestimmt waren.‘) Aus den gefundenen 


!) Assmann a. a. Ὁ. 8. 1600. 

2 Πραχτιχὰ τῆς ἀρχαιολογιχῆς ἑταιρίας 1888 5. 63 ff.,; vergl. Droysen u. Assmann a. a. O. 

3) Graser, Philol. XXXI 21 ff. 

ἢ Auf der Rückkehr von seiner Orientreise (1369) machte Dalmann in Athen die Bekanntschaft 
Graser’s und „fühlte sich zu diesem Archäologen, der auch die interessanten Ingenieurbauten des Altertums der 
Bearbeitung würdigte, hingezogen“: Festschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins in Hamburg 1884, S. 51, 
vergl. S. 66. Auch Graser gedenkt dieser Zusammenkunft, Philol. XXXI 5. 37: „Ich hatte es daher als ein 
besonderes Glück zu betrachten, daß gerade noch an diesem dritten und letzten Tage Director Dalmann in Athen 
ankam und auf meine Bitte sofort mit mir nach dem Peiraieus hinausfuhr, wo er hinsichtlich verschiedener Punkte 
(die allerdings nicht die Schiffe, sondern bloß die Häfen betrafen, und die ich im folgenden einzeln anführen 
werde) entweder meine bisherigen Vermutungen bestätigte oder seinerseits neue Erklärungen aufstellte“ (abgedr. 
„Festschrift“ S. 51). 

SWEhilol. AXXT SIT 

6) Atlas v. Athen i. Auftr. d. Kais. deutsch. arch. Instit. herausgegeb. von E. Curtius u. J. A, Kaupert, 
Berlin 1878. 

”) Zur Aufnahme einer Triakontore mochte nach Graser’s Vermutung eine „Bettung“ am Nordostrande 
des Hafens von Zea mit nur 6,25’ Breite bestimmt gewesen sein (a. a. Ὁ. 8. 36). 


ee 


Zahlen z0g Graser Rückschlüsse auf die Maße der Schiffskörper selbst, wobei er auf Grund 
der wahrgenommenen Breiten-Unterschiede der Bettungen drei Schiffstypen annahm (von 
geringster bis zu größter Breite. Vgl. a. a. Ὁ. 5. 36 ff.). Schließlich kam er (a. a. O. 8. 63) 
zu dem Ergebnis, daß die Schuppen der Trieren etwa 18’ engl. (= 5,49 m), die der Tetreren 
20 (=6,1 m), ἐδ der Penteren 22’ (-- 6,7 m) Breite hatten. Zieht man nun davon den 
hu der Schuppenbreite über die größte Schiffsbreite ab, welchen Graser auf etwa 21/4’ 
berechnet, so würde der Rest die ungefähre Breite der Schiffskörper selbst ergeben. (vgl. a. a. Ὁ. 
S. 25 ff.). Die Messungen des Deutschen archäol. Instituts an den 8 Schiffshäusern in Munichia 
ergaben folgende Maße: Breite 6,25 m. (Graser 2,9—7,6 m), Länge 21,2 m (Graser 45,14 m). 
Die neuesten Ausgrabungen Dörpfeld’s am östlichen Ufer des Zea-Hafens fanden als lichte 
Weite der einzelnen Schuppen 5,5 m, als größte Länge bis an den heutigen Uferrand ca. 40 m.') 
Übrigens war die Zahl der Schiffe größer als die der Schiffshäuser, so daß es auch nach der 
Fertigstellung sämtlicher Neubauten nicht möglich gewesen wäre, alle Schiffe gleichzeitig 
unter Dach und Fach zu bringen. Bis dahin mußte jedenfalls ein Teil derselben im Freien 
liegen bleiben. (Boeckh, Urkund. IV a: χαὶ τῶν ὑπαιϑρίων). Doch war wohl selten die ganze 
Flottenmacht daheim, sondern eine Anzahl von Schiffen mag stets — zum Teil auf auswärtigen 
Stationen — in Dienst gestellt gewesen sein. Im Notfalle wurde wohl nach Graser’s Ver- 
mutung der sonst nur Handelszwecken dienende Peiraieus mit benutzt. (a. a. O. 5. 64). 

Eine Vorstellung von dem antiken römischen Hafen mit seinen Schiffen und 
Baulichkeiten, Molen, Leuchttürmen und hochragenden Bildsäulen giebt uns das Torlonia- 
Relief (Taf. I nach Baumeister, Denkm. III, Abbild. 1688), welches in den Ruinen 
des alten Seehafens am rechten Tiberufer aufgefunden wurde. Dieses nach Guglielmotti?) 
aus dem Ende des zweiten ‚Jahrhunderts n. Chr. (Zeitalter des Septimius Severus) 
stammende Marmor-Basrelief, welches durch die vortreffliche Darstellung zweier Kauf- 
fahrer für unsere Kenntnis der Besegelung antiker Schiffe unschätzbar ist, wurde von 
dem Prineipe Torlonia, auf dessen Grundbesitz es entdeckt worden war, im Nov. 1863 
nach Rom übergeführt und dem museo Torlonia einverleibt. Nach Guglielmotti ist dieses 
Relief eine Votivtafel, die Weihegabe des Schiffers oder Rheders nach glücklicher Heim- 
kehr. Das Bildwerk stellt zwei Weinschiffe (vinariae) dar, von denen das eine (von @. 
mit Beziehung auf die am Ufer emporragende Bildsäule des Bakchos und das dieser Gottheit 
geheiligte Tier „la Lince* [lynx] genannt) mit eingenommenen Segeln bereits am Bollwerk 
vertäut ist und seine Ladung zu löschen beginnt. Über die ausgelegte Planke schreitet ein 
Mann mit einem Weinkruge auf der Schulter ans Land, während mehrere Matrosen noch im 
Takelwerk beschäftigt sind. Das zweite Schiff (von G. nach der auf dem Großsegel 
befindlichen, Romulus und Remus mit der sie nährenden Wölfin darstellenden Malerei 
„la Lupa“ genannt) hat sein Vorsegel bereits niedergeholt, während Großsegel und Toppsegel 
noch stehen. Zum Danke für die glückliche Heimkehr bringt der Schiffer mit seiner Familie 
auf dem Kajütendache (Halbdeck) ein Opfer dar. Der Steuermann handhabt den Backbord- 
Steuerriemen, um das Schiff sicher an den Quai zu legen, während einige Matrosen am 


)A. 8. 0. 8. 68 ff. Vergl. Droysen a. a. O. 8. 279, Assmann a. a. Ὁ. 3. 1600. 

°) Das Torlonia-Relief wurde zuerst veröffentlicht und eingehend besprochen von Alberto Guglielmotti, 
teologo casanatense „Delle due navi Romane, scolpite sul bassorilievo portuense del prineipe Torlonia“, 
Roma 1366. 
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niedergeholten Vorsegel arbeiten.) Der vom Kaiser Claudius erbaute Hafen von Ostia war 
eins der berühmtesten Bauwerke dieser Art im Altertum. Mächtige, sich weit in das Meer 
hineinerstreckende Molen bildeten die Umfassung des äußeren Hafenbeckens, vor dessen 
Eingange eine künstlich geschaffene Insel mit hochragendem Leuchtturme als Schutz und 
Wellenbrecher lag. Den Kern dieser Insel bildeten drei Pfeiler, welche auf dem nämlichen 
riesigen Schiffe, auf welchem Caligula den vatikanischen Obelisken aus Ägypten nach Italien 
hatte schaffen lassen, errichtet und dann mitsamt dem Schiffe ins Meer versenkt worden waren.”) 

Eine bedeutende Vergrößerung erhielt der Hafen von Ostia durch Trajan, welcher 
zu dem Außenhafen ein aus dem festen Lande ausgegrabenes mächtiges Bassin als Binnen- 
hafen hinzufügte. Dasselbe war von sechseckiger Gestalt, mit starken Quadermauern eingefaßt 
und von Gebäuden umgeben, welche zur Aufspeicherung der Waren dienten.?) Infolge 
der Anschwemmungen des Meeres sind die Überreste dieses großartigen Hafenbaus im Laufe 
der Zeit mehr und mehr landeinwärts gerückt worden. Berühmt war auch der von Trajan 
zu Oentumcellae (dem heutigen Civita Vecchia) an der etrurischen Küste erbaute Hafen, 
welcher wie der Außenhafen in Ostia durch zwei mächtige, halbkreisförmig ins Meer hinaus- 
reichende Molen gebildet wurde, während vor dem Eingange eine künstliche Insel angelegt 
war.‘) Als kunstvolles Bauwerk galt auch der zwischen Puteoli und dem Vorgebirge 
Misenum gelegene, von Agrippa, dem Admiral Octavians, im Jahre 36 v. Chr. angelegte 
portus Julius bei Baiae. Bildliche Darstellungen von römischen Hafenanlagen zeigen außer 
dem Torlonia-Relief auch Münzen des Nero, Trajan, Commodus u. a., sowie pompejanische 
Wandgemälde. Abbildungen von letzteren z. B. bei Guhl u. Koner a. a. ©. ΠΣ 19... Zund 
Schreiber, Kulturhistor. Bilderatlas I Taf. XLVII ie, verslsauch Taf. ΤΟΝ Hie 8 
(„Fischer im Hafen“, Relief des kapitolin. Museums). | 

Teils unter Augustus, teils später wurden im Mittelmeer folgende Kriegshäfen 
errichtet): 1. Ranges: Misenum, Station der classis praetoria Misenensis, welche das 
tyrrhenische Meer beherrschte und für die Richtungen nach Sicilien, Sardinien, Spanien, Gallien, 
Africa und Ägypten bestimmt war; Ravenna, Station der zunächst für das adriatische Meer 
und nötigenfalls zum Auslaufen nach Epirus, Makedonien, Achaia, Kreta, Cypern bestimmten 
classis praetoria Ravennas. Kriegshäfen 2. Ranges waren: Forum Julium (Frejus), zur 


ἢ Genaue Beschreibung des Torlonia-Reliefs bei Assmann a. ἃ. Ὁ. 5. 1636. 

?) Plan und Beschreibung des Hafens von Ostia bei Guhl u. Koner, Leb. ἃ. Griech. u. Röm. 8. 450 ff. 
Sueton, Claud. e. 20: Portum Ostiae exstruxit, eireumdato dextra sinistraque bracchio, et ad introitum profundo 
iam solo mole obiecta, quam quo stabilius fundaret, navem ante demersit, qua magnus obeliscus ex Aegypto 
fuerat adveetus, congestisque pilis superimposuit turrim in exemplum Alexandrini Phari, ut ad nocturnos ignes 
cursum navigia dirigerent. Dio Cass. LX 11,3£.: ἀλλὰ χαὶ ἐνεϑυμήϑη (mäml. ΜΙ λαύδιος) πρᾶγμα χαὶ τοῦ φρονήματος 
τοῦ τῆς Ῥώμης ἄξιον καὶ ἐπετέλεσε. τοῦτο μὲν γὰρ ἐξορύξας τῆς ἠπείρου χωρίον οὐ anızpbv, τὸ πέριξ πᾶν ἐχρηπίδωσε 
χαὲ τὴν ϑάλατταν ἐς αὐτὸ ἐσεδέξατο" τοῦτο δὲ ἐν αὐτῷ τῷ πελάγει χώματα ἑχατέρωϑεν αὐτοῦ μεγάλα γώσας ϑάλασσαν 
ἐνταῦϑα πολλὴν περιέβαλε, χαὲὶ νῆσον ἐν αὐτῇ πύργον τε ἐπ’ ἐχείνῃ φρυχτωρίαν ἔχοντα κατεστήσατο. Plin. Nat. histor. 
XVI 40, 201: in nave, qua ex Aegypto Gai prineipis jussu obeliscum in Vaticano eirco statutum — adduxit. 

?) Die sechseckige Gestalt des Binnenhafens zeigt die von Trajan i. J. 103 geschlagene Münze, abgebild. 
bei Guhl u. Koner S. 452, auch bei Montfaucon, l’antiquite expligqu&e tom. IV pl. 143, ebenda der Grundriß des 
Hafens von ÖOstia. 

*) Plan u. Beschreib. Ὁ. Guhl u. Koner 5. 450 £. 

°) Schiller, Römische Kriegsaltertümer, in Iw. Müllers Handbuch der klass, Altert.-Wissensch. IV. Band, 
2, 8. 723 u. 909. 
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Beschützung der gallischen und spanischen Küste, welche Flottenstation jedoch bald nach 
Augustus einging; Aquileia (erst in späterer Zeit für die classis Venetum), Seleucia für die 
classis Syriaca; Alexandria für die classis Augusta Alexandreae; Karpathos sw. von Rhodos. 
Außerdem gab es noch eine classis Pontica für das schwarze Meer und eine classis Britannica 
für den Kanal und die englische Küste. Zur Unterstützung der Grenzverteidigung dienten 
die Flußgeschwader auf dem Rheine (classis Germanica, bestehend aus naves lusoriae, Kreuzern), 
der Donau (classis Pannonica und Moesica) und dem Euphrat, letztere wahrscheinlich 
besonders zur Bewachung der Parther bestimmt. Von Alexandria aus, welches das Centrum 
des Orient-Handels bildete, wurde Rom mit den Produkten Ägyptens, besonders mit Getreide, 
versehen, wofür Puteoli (Dikaearchia) der Stapelplatz war, dessen Bedeutung jedoch später 
durch das Aufblühen von Ostia als Importplatz Einbuße erlitt. 


II. 
Die Schiffe. 


(τὰ πλοῖα, αἱ νῆες, NAVes). 


Schon in den frühesten Zeiten entwickelte sich bei den seefahrenden Völkern des 
Altertums der Unterschied zwischen den zu kriegerischen Zwecken bestimmten Fahrzeugen, 
deren Kampfmannschaften auf der Überfahrt selbst die Riemen führten, und solchen, welche 
dem Handelsverkehr dienten. Dieser verschiedenen Bestimmung gemäß waren auch Gestalt 
und Eigenschaften der Schiffe verschieden. Bei den Kriegsfahrzeugen kam es in erster Reihe 
auf die Schnelligkeit der Fahrt an, gleichviel ob es galt, den Feind an seinen eigenen 
Gestaden zu überfallen oder sich in der Seeschlacht mit Wucht auf ihn zu stürzen oder sich 
im Falle unglücklichen Ausganges des Kampfes der Verfolgung zu entziehen. Daß man bei 
kriegerischen Unternehmungen im Verein mit der Ruderkraft auch die des Windes zur 
Beschleunigung der Überfahrt wie auch beim Rückzuge aus dem Kampfe zu benutzen nicht 
unterlassen haben wird, ist selbstverständlich. Allein man mußte darauf bedacht sein, 
unabhängige von der Gunst oder Ungunst des Windes eine allen Zwecken entsprechende 
bewegende Kraft im Riemenwerk selbst zu besitzen. Wollte man nun eine größere Schnelligkeit 
erzielen, so mußte die Zahl der Riemen bez. der Ruderer vermehrt werden. Dies wurde 
anfänglich nur durch die Verlängerung des Schiffskörpers bewirkt, an dessen Borden natürlich 
um so mehr Ruderer Platz finden konnten, je mehr er sich in der Kiellinie streckte.') 

So gelangte man von den kleinsten Fahrzeugen einfachster Beruderung zu den 
Eikosoren, Triakontoren, Pentekontoren bis zur Hekatontore,?) Schiffen, welche an jedem 


1) Assmann, Seewesen ὃ. 1638. 

2) Durch das Suffix -opog werden die Schiffe nach der Gesamtzahl der Riemen, bez. der Rojer bezeichnet, 
durch das Suffix -nons nach der Anzahl der über einander gesetzten Ruderreihen: Schol. zu Aelian, Taktika: 
ἣ τριαχόντορος Aal τεσσαραχόντορος χαὶ πεντηχόντορος λέγεται χατὰ τὸ πλῆϑος τῶν χωπῶν, 7) μονήρης χαὶ δεήρης xat 
ἐφεξῆς χατὰ τοὺς στίχους τοὺς χατὰ τὸ ὕφος ἐπ᾽ ἀλλήλοις. Diese außerordentlich wichtige Stelle wurde zuerst 
als Beweismittel angeführt von Jos. Scaliger, animadvers. in Chronologica Eusebii, p. 66 (Amstelod. 1658), dann 
von Jacob. Palmerius (Paulmier de Grentemesnil), exercitat. ad optim. fere auctor. Graecos (Lugd. Batav. 
1668), ad Memnon. p. 179, u. a. 


Borde 10, 15, 25 oder 50 Rojer hatten. Die Angabe des Thukydides, nach welcher die 
120 Mann Besatzung der böotischen Schiffe vor Troja alle zur Rudermannschaft gehörten 
(also αὐτερέται waren), dürfte sogar die Annahme noch größerer Fahrzeuge als Hekatontoren 
gestatten.‘) Die Erfahrung lehrte dann, daß durch das Mißverhältnis allzu großer Länge 
des Rumpfes gegenüber geringer Breite einerseits die Festigkeit des Schiffsverbandes in Frage 
gestellt wurde, andererseits die Fähigkeit Einbuße erlitt, schnelle Wendungen und Kreis- 
bewegungen zu machen, wie sie das Seetreffen erforderte. Wollte man gleichwohl die Zahl 
der Rojer und dadurch die Ruderkraft weiter steigern, so mußte man das bisherige System der 
bloßen Verlängerung der in derselben Horizontalfläche befindlichen Ruderreihen aufgeben und 
auf einem anderen Wege zum Ziele zu kommen suchen. So gelangte man zu der genialen 
Erfindung von Hochpolyeren, Kriegsschiffen mit zwei oder mehreren über einander befindlichen 
Ruderreihen, durch deren Zusammenarbeit die Kraft der Bewegung entsprechend vergrößert 
wurde: Dieren, Trieren, Tetreren, Penteren bis zu den Hekkaidekeren des Demetrios 
Poliorketes, ja bis zu der, obwohl durch die antike Litteratur sicher bezeugten, doch für 
unser Verständnis schwer faßlichen Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator.?) Bildete nun 
die Schnelligkeit und die Wucht der Bewegung die hauptsächlichste Eigentümlichkeit des zur 
Vernichtung des Gegners mit dem Sporn bewehrten antiken kiemenschlachtschiffes, so war 
das Haupterfordernis der Handelsfahrzeuge möglichst große Ladefähigkeit und Seetüchtigkeit. 
Während das langgestreckte, anfänglich fast ganz offene Kriegsschiff auf gutes Wetter und 
glatte See rechnete und bei aufziehendem Unwetter in den nächsten besten Hafen, ja aufs 
trockene Land hinaufflüchtete, ®) mußte der Kauffahrer, da er, nur mit wenigen Hülfsriemen 
versehen, *) von der Gunst ‘des Windes abhängig war, nötigenfalls auch dem Sturme 
Trotz bieten können und deshalb einen festeren, gedrungeneren Bau, wie auch zum Schutze 
der Ladung ein geschlossenes Deck besitzen. Diese Unterschiede in der Bauart äußern sich 
auch in der Benennung. Den langen und schnellfahrenden Kriegsschiffen (νῆες μαχραί, ταχεῖαι, 
ταχυναυτοῦσαι, Seit den Perserkriegen auch schlechthin νῆες genannt, naves longae) stehen 
die (im Verhältnis zur Breite) kurzen, rundgewölbten, lastfähigen Kauffahrer gegenüber 
(πλοῖα στρογγύλα, φορτέδες, Naves onerariae). Bekker, Anekdot. p. 279, 10: μαχρὸν πλοῖον 
τὸ πολεμικόν, στρογγύλον δὲ τὸ ἐμπτοριχόν. 


Α. 
Kriegsschiffe (νῆες μακραί, naves longae). 


Das Schlachtschiff des Altertums war schwerlich, wie dies Graser annahm, ein tief- 
Sehendes, dem Kampfe mit Sturm und Wellen gewachsenes, gedecktes Hochseefahrzeug von 
bedeutender Tragfähigkeit mit voller Takelung und ausgiebigen Raumverhältnissen, welche 
im Notfalle die Beförderung zahlreicher Mannschaften außer der nötigen Besatzung und die 
Mitnahme größerer Vorräte gestatteten. — Daß wir nach dieser Seite hin mit den in seinem 


ἢ Thukyd. 110, 4: πεποΐηχε γὰρ χιλίων xal διαχοσίων νεῶν τὰς μὲν Βοιωτῶν εἴχοσι xal Exaröv ἀνδρῶν .... 
αὐτερέται δὲ ὅτι ἦσαν xal μάχιμοι πάντες, ἐν ταῖς Φιλοχτήτου ναυσὲ δεδήλωχε- τοξότας γὰρ πάντας πεποίηχε τοὺς 
προσχώπους. Vergl. Assmann, a. ἃ. O. 8. 1596. 

?) Athen. V p. 203 ὁ f.; Plutarch, Demetr. 43. 

3) Assmann, a. a. O. 9. 1607. 

5) Selbst die „Alexandreia“ des Hieron hatte nur 20 Riemen. Athen. V PAZUT CH 
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Penteren-Modell!) verkörperten Anschauungen Grasers brechen müssen, haben die Studien 
Zoeller/Brunns, die geistreichen Ausführungen Cartault’s, besonders aber die vortrefflichen 
Untersuchungen Lemaitre’s und Assmanns in überzeugender Weise dargethan.”) Allein dieser 
Umstand verringert durchaus nicht den hohen Wert, welchen die verdienstvollen, auf hervor- 
ragendem historischen wie archäologischen Wissen und eingehender Kenntnis der nautischen 
Technik fußenden Untersuchungen Grasers besitzen und stets behalten werden. — Das antike 
Kampfschiff war leichtgebaut und von verhältnismäßig geringem Gewicht. Dies beweist der 
Umstand, daß es auf Kriegszügen ohne besondere Hülfsmittel, wie sie im Heimatshafen zu 
Gebote standen, öfters ganz aufs Land gezogen, ja sogar auf weitere Strecken über Land 
geschafft werden konnte,”) nicht minder aber die erst von Assmann nachdrücklich betonte 
und erörterte Thatsache der außerordentlich kurzen Bauzeit, in welcher selbst ganze Flotten 
seefertig hergestellt wurden.‘) Die Schlachtschiffe des Altertums waren, wie Lemaitre und 
Assmann nachgewiesen haben, mehr flach als scharf auf den Kiel gebaut und von sehr 
geringem, nur etwa 1 m betragendem Tiefgange.’) Denn nur so ist es erklärlich, daß die- 
selben unbedenklich auf Grund gesetzt werden konnten und in den Seeschlachten bis 
in so seichtes Wasser vorzugehen vermochten, daß wiederholt Landtruppen in den Kampf 
eingriffen.°) Sie waren ferner keine vollgetakelten Segelschiffe, sondern, obwohl einer ein- 
fachen Besegelung nicht entbehrend, in erster Linie Riemenfahrzeuge, welche, behend und 
beweglich und trotz ihrer Länge den Steuern vortrefflich gehorchend, allen Anforderungen 


ἢ Für das königliche Museum in Berlin von Graser unter dem fachmännischen Beirat des Kapitän- 
Lieutenants Weiekhmann konstruiert. Dazu erläuternder Text von Graser: „Das Modell eines athenischen Fünf- 
reihenschiffs, Pentere aus der Zeit Alexanders des Großen im königlichen Museum zu Berlin“. Berlin 1866. 
Außerdem im Philol. Bd. 43 5. 297 ff.: „Die Begründung der Construction des Berliner Penteren-Modells* von 
demselben Verfasser. 

2) Leopold Brunn, Verhandl. ἃ. 35. Philol. Versamml. in Stettin (Leipzig, Teubner 1881), S. 171 ff.; 
Azaros, Festschrift des Stettiner Gymnasiums, zur Begrüßung der 35. Philol. Versammlung. A. Cartault, la 
triere Athenienne (Paris 1881), p. 239 ff. Raoul Lemaitre, Disposition des rameurs sur la triere antique (Revue 
archeologique 1888, 1, p. 142 ff.). Ernst Assmann, „Seewesen“ in Baumeister, Denkm. des klass. Altert. III 1600 ff. 
und 1625 ἡ Vergl. auch Jurien de la Graviere, La marine des anciens, deuxi&me partie, p. 166 (Paris 1880) ;' 
L. von Henk, Die Kriegführung zur See, 8. 23 f. (Berlin 1881); Breusing (über die Besegelung des antiken 
Schlachtschiffes), Nautik ἃ. Alten, S. 71 ff. 

9) Vergl. Thukyd. IH 81. VIL ὃ: 

4) Vergl. Plin. Nat. hist. XVI 74; Orosius IV 7; Polyb. I 38, 5 f.; Caes. Bell. civ. I 36. Assmann, 
a. a. OÖ. S. 1600. 

5) Lemaitre, a. ἃ. Ὁ. 5. 146, Assmann, a. a. O. S. 1626, vergl. S. 1616, auch in ἃ. Berl. philol. 
Wochenschr. 1588 No. 1, 8.25. Auch Brunn, Verhandl. d. 35. Philol. Vers. S. 177 nimmt nur 1,25 m Tiefgang an. 
Daß die antiken Kriegsschiffe von leichter Bauart und geringem Tiefgange waren, erkannte im allgemeinen schon 
Le Roy, Sur la marine des anciens, Hist. de l’acad. royale des inser. 1777, p. 543: ‚des trirömes, qui ne.... 
tiroient pas. quatre pieds d’eau’ Auf p. 580 giebt Le Roy folgende durchaus treffende Charakteristik der 
Trieren: ‚I suit de ces remarques et d’un grand nombre d’autres de la m&me nature, qu’on peut faire sur 
la legerete de ces trieres, sur le peu d’eau, qu’elles tiroient, sur leur longueur prodigieuse et leur peu de largeur, 
sur le grand nombre de rameurs, quw'elles contenoient et leur extr&me habilete, sur le peu de partie, que les 
anciens tiroient des voiles dans leurs vaisseaux de guerre; sur ’usage m&me, οἷ ils &toient de les laisser dans 
quelques occasions ἃ terre, pour diminuer le poids de leurs trieres, que le sillage de ces bätimens ä& la rame 
etoit fort rapide’. 

6) Xenoph. Hell. I 1, 2 u. 6; Thukyd. II 90, IV 14; Assmann, a. a. O. 8. 1626. 
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der Seetaktik entsprachen. Großmast und Großsegel wurden, da die Wirkung des 
letzteren den schnellen Wendungen und kurzen Schwenkungen, wie sie der Spornkampf er- 
forderte, nicht allein nicht förderlich, sondern sogar im höchsten Grade hinderlich gewesen 
wäre,') vor der Schlacht in den Raum umgelegt, das Segel zuweilen zur Erleichterung des 
Schiffes überhaupt daheim gelassen oder vor dem Beginn des Kampfes am Gestade abgelegt?). 
Um so wirksameren Gebrauch konnte man von dem kleinen Vorsegel am schrägstehenden 
Fockmast machen, welches, vermutlich an loser, ‘d. h. nicht durch ein Rack am Mast be- 
festigter Raa geheißt, im Augenblick gesetzt und gestrichen werden konnte, je nachdem die 
Sachlage es erforderte, vorzüglich aber zur Beschleunigung des Rückzuges aus unglücklichem 
Kampfe diente.?) 

Unabhängig von der Gunst des Windes, war das antike Riemenschlachtschiff allein 
durch die Kraft der Menschenarme befähigt, „sich wie ein Wurfspeer auf den Gegner zu 
stürzen““), um ihn durch den vernichtenden Rammstoß in den Grund zu bohren oder wenigstens 
kampfunfähig zu machen. Was die Dampfkraft für die spornbewehrten Panzerschiffe der 
Neuzeit, das war die Riemenkraft für die mit der gleichen furchtbaren Waffe versehenen 
schlanken und formvollendeten Trieren der klassischen Zeit?). Um dieselbe aber entwickeln 
zu können, mußte das Kampfschiff des Altertums fast in seinem ganzen Raume von Rojern 
erfüllt sein. Es konnte demnach keinen Platz für bedeutendere Vorräte oder gar Wohn- 
und Schlafräume für die Mannschaften enthalten. Ein längeres Verweilen in See, ohne zu 
landen, war somit ausgeschlossen. Nur unter den zwingendsten Verhältnissen verzichtete man 
darauf, zum Bereiten der Mahlzeiten und zum Aufschlagen des Nachtlagers das Land aufzu- 
suchen.) Infolge seines langgestreckten, niedrigen und schlanken Baus den Erschütterungen 
in aufgerührter See nicht gewachsen, war das antike Schlachtschiff stets auf den Schutz 
angewiesen, welchen die Nähe des Landes bot. Während unsere Hochseefahrzeuge beim 
Aufziehen eines Sturmes, an hafenloser Küste, alles daransetzen, um sich vom Lande frei- 
zusegeln und die hohe See zu erreichen, beruhte für die dem Sturme gegenüber wehrlosen 
Kriegsflotten des Altertums in dem gleichen Falle die einzige Möglichkeit der Rettung auf 
dem rechtzeitigen Erreichen eines zur Landung geeigneten Gestades. Aus diesen Gründen 
begreift es sich leicht, daß die Seeschlachten des Altertums in der Nähe der Küsten 
geschlagen werden mußten, wodurch zugleich ein Zusammenwirken der Landtruppen mit der 
Kampfflotte ermöglicht wurde‘). Nach ihrem Bau und ihrer sehr einfachen Takelung den 


‘) Vergl. v. Henk, a. ἃ. Ὁ. 8.22 £; R. Werner, Besprechung v. Brunn, Azaros (Götting. gel. Anz. 1882 
Stück 8, S. 237); besonders aber die ausführliche und vortreffliche Auseinandersetzung Breusings, Nautik d. 
Als. 71 ff. 

*) Iphikrates: Xenoph. Hell. VI 2, 27; Lysandros: Xenoph. Hell. II 1, 29. 

°) Stellen bei Cartault, a. a. Ὁ p. 183 £. Breusing, a. a. Ὁ. 8. 77 ἢ: Diod. XX 61 am Ende; Polyb. 
XVI 15, 2; Liv. XXXVI 44 u. 45; XXXVII 30. 

*) Lemaitre, Revue arch6ologique 1883, 1, p. 142: Arm6e d’un eperon,. elle se jetait comme un javelot 
sur ses adversaires pour les frapper d’un coup mortel. 

°) Vergl. v. Henk, Die Kriegführung z. See, 8. 27. 

DayaHenk, a. ἃς Ὁ. ὃ. 23; Cartault, la triere Athen. 5. 241; Lemaitre, a. a. Ὁ. 5. 144 f.; Assmann, 
a. a. 0. 8. 1626. Vergl. Thukyd. IV 26, VIII 26, VIII 101; Xenoph. Hell. I 6, 26; IT 1, 27. Ausnahmsweise 
aß und schlief man abteilungsweise an Bord: Thukyd. III 49, 

nv. Henk, a. a..0. 8. 23. 
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oroßen Flußkähnen, wie sie z. B. auf der Elbe und der Oder im Gebrauch sind, ähnlicher als 
unseren Seeschiffen!), waren die antiken Kriegsschiffe ihrer ganzen Einrichtung und Ausrüstung 
nach ausschließlich Kampfwerkzeuge, zu weiter Hochseefahrt weder geeignet noch bestimmt. 

Nach ausgefochtenem Kampfe suchte man den heimatlichen Hafen oder auf weiteren 
Kriegszügen das nächste beste Gestade auf. So fand denn bei genauester Raum-Aus- 
nutzung durchaus nichts Platz an Bord eines Schlachtschiffes, was nicht dem Kriegszwecke 
unmittelbar diente. Den Vorwurf der Raumverschwendung wird man weder den hölzernen 
Kriegsschiffen neuerer Zeiten noch den riesigen Panzern der heutigen Kriegsflotten machen 
können. Immerhin aber hat doch der Matrose wie der Seesoldat an Bord sein Heim. Er kann 
da zumeist mit Ruhe seine abgekochte Mahlzeit zu sich nehmen, kann sich in dienstfreier Zeit 
innerhalb seines Bereiches zwanglos auf dem Verdeck bewegen, um, wann die Ruhe winkt, 
drunten in der Batterie seine Hängematte zu beziehen. Und die Seeoffiziers-Messe bietet 
cegenüber den Beschwerden eines gefahrvollen und hochverantwortlichen Dienstes, was eben 
ein schwimmendes Heim an Bequemlichkeit zum Zwecke der Erholung zu bieten vermag. Ein 
Trierarch der altathenischen Flotte würde jedenfalls von bewunderndem Neide erfüllt werden, 
wenn er ein modernes Kriegsschiff betreten und Vergleiche mit der klassischen Einfachheit 
und räumlichen Beschränkung seiner Zeit anstellen könnte. Außer den Schiffsoffizieren, der 
Rudermannschaft, den Matrosen, einer sehr knappen Anzahl von Seesoldaten und einem höchst 
kärglichen, zumeist nur auf wenige Tage berechneten Proviant vermochte das antike Schlacht- 
schiff nichts von Belang aufzunehmen. Jeder saß oder stand, wie es der Dienst mit sich 
brachte, an seinem Platze. Räume, welche zeitweise unbeschäftigten Mannschaften irgend- 
welche Bequemlichkeit oder Erholung gestattet hätten, gab es nicht. Blieb man in besonderen 
Fällen auch nachts in See, so schlief abwechselnd ein Teil der Mannschaft auf seinen Ruder- 
sitzen in wenig bequemer Stellung, während der andere die Riemen führte. So war es Ζ. B. 
im peloponnesischen Kriege, als nach der Einnahme von Mytilene die Athener der an Paches 
mit dem Befehle zur Hinrichtung sämtlicher männlichen Einwohner abgesandten Triere, welche 
einen Vorsprung von 24 Stunden hatte, den Gegenbefehl nachsandten, der denn auch imfolge 
der angestrengten, bei Tag und Nacht fortgesetzten Ruderarbeit und der günstigen Wind- 
verhältnisse noch rechtzeitig eintraf?). Obwohl der Schiffsraum zum größten Teil von den 
Rojern in Anspruch genommen wurde, so war doch der Platz für den einzelnen Mann auf das 
knappste bemessen. Xenophon (Oekonom. VIH 5) sagt, daß die Ruderer, um sich nicht 
gegenseitig zu behindern, in allen ihren Bewegungen völlige Übereinstimmung bewahren und 
sich gleichmäßig vor- und zurückbeugen, ja selbst beim Ein- und Aussteigen eine bestimmte 
Reihenfolge inne halten mußten?). 


ἢ Graser, Philol. XXXI 8. 35: „Sehen wir aber von dem Tiefgang ab, der ja notwendig bei einem 
Seeschiff bedeutender sein muß als bei einem Flußschiff, so finden wir, daß (abweichend von’ dem, was man 
erwarten sollte) die antiken Kriegsschiffe in ihren Dimensionen unsren heutigen Elbkähnen bedeutend ähnlicher 
sind als unsren Seeschiffen.“ Während aber Graser seinen treffenden Vergleich auf die „Dimensionen“ beschränkt, 
dehnt ihn Assmann, von demselben Gedanken ausgehend, mit Recht auf die leichte und einfache Bauart und die 
einfache Takelung der antiken Schiffe aus. Vergl. Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1600. 

2?) 'Thukyd. III 49. 

3) Xenoph. Oekonom. VIII 5: διὰ τέ δὲ ἄλλο ἄλυποι ἀλλήλοις εἰσὶν οἱ ἐμπλέοντες ἢ διότι ἐν τάξει μὲν 
χάϑηνται, ἐν τάξει δὲ προνεύουσιν, ἐν τάξει δ᾽ ἀναπίπτουσιν, ἐν τάξει δ' ἐμβαίνουσι zal ἐχβαΐνουσιν. 


Und Cicero (in Verr. V 51, 133) bezeichnet es als eine Rigentümlichkeit völlig 
ausgerüsteter und in Dienst gestellter Kriegsschiffe, daß sie nicht einen einzigen Mann, 
geschweige mehrere, zur Bemannung hinzunehmen konnten.!) Daß unter diesen Umständen 
der schon an sich beschwerliche Ruderdienst wenig Verlockendes hatte, ist begreiflich, wie 
denn auch unter den athenischen Bürgern zumeist nur die Theten, außerdem aber vorzüglich 
die Metöken zum Dienst auf der Flotte herangezogen wurden. Ein großer Teil der Rojer 
bestand aus Sklaven oder um Sold dienenden fremden Seeleuten. So wird es erklärlich, daß 
die Athener eine im Verhältnis zur Zahl der Bürger sehr bedeutende Anzahl von Kriegs- 
schiffen zu bemannen imstande waren.?) Berufsmäßige Rudermannschaften singen wohl 
nur aus den ärmeren Volksschichten hervor, wie sich aus Lukianos (Ereiızor διάλογοι 14,3) 
schließen läßt.?) 


Β. 
Entwickelung der Kriegsflotten.‘) 


Die Kriegsschiffe der ältesten Zeiten waren Moneren (μονήρεις) ἃ. h. sie hatten an 
jedem Borde entlang nur eine Ruderreihe und wurden nach der Gesamtzahl der Ruderer 
benannt. Am gebräuchlichsten waren in der Zeit vor den Perserkriegen die Triakontoren 
und Pentekontoren, Schiffe, welche je 15, bez. 25 Ruderer jederseits hatten. Diese bildeten 
den Hauptbestandteil der griechischen Flotten im sechsten Jahrhundert v. Chr. ὅ) Dasjenige, was 
die Kriegsschiffe des Altertums in ihrer höheren Entwickelung besonders auszeichnet, den 
Rammsporn und das Übereinanderreihen der Ruderer (Hochpolyeren-System), haben die 


') Cie. in Verr. V 51, 133: ea est enim ratio instructarum ornatarımque navium, ut non modo plures, 
sed ne singuli quidem possint accedere. 

?) Boeekh, Staatshaush. II 21 (Bd. I 8. 365 2 ff.) 

°) Luk. Era. διάλογ. 14, 3: Δωρίων: Nat" οὐ γὰρ εἶχον πλείω χομίξειν: οὐ γὰρ ἂν ἤρεττον, εἴ γε 
πλουτῶν ἐτύγχανον. Citiert v. Cartault, la triöre Athön. p. 168, 

Ὁ) Boeckh, Staatshaushalt. ἃ. Athen. Bd I 358? ἢ: Urkund. üb. das Seewes. d. att. Staat. 8. 73 ft. 
A. Baumstark, ‚navigatio’ in Pauly’s Real-Eneyklop. V 428 ff. Assmann, „Seewesen“ in Baumeister, Denkm. d. 
klass. Altert. II 1637 ff. H. Droysen, Griech. Kriegsaltert. in K. F. Hermann’s Lehrb. d. griech. Antiquit. 
IL 2. 8.271 f. — Plin. Nat. hist. VII 56, 207 £. edit. Sillig: Longa nave Jasonem primum navigasse 
Philostephanus auctor est, Hegesias Paralum, Otesias Semiramim, Archemachus Aegaeonem, biremem Damastes 
Erythraeos fecisse, triremem Thucydides Aminoelen Corinthium, quadriremem Aristoteles Carthaginiensis, quin- 
queremem Mnesigiton Salaminios; sex ordinum Xenagoras Syracusios, ab ca ad decemremem Mnesigiton Alexandrum 
magnum, ad XII ordines Philostephanus Ptolemaeum Soterem, ad quindecim Demetrium Antigoni, ad XXX Ptole- " 
maeum Philadelphum, ad XL Ptolemaeum Philopatorem qui Tryphon cognominatus est. 

°) So bestand, wie aus Thukyd. I 13 u. 14 ersichtlich ist, die Flotte der kleinasiatischen Griechen zur 
Zeit des Kyros (559—529) etwa um 540 hauptsächlich aus Pentekontoren. Ebenso die des Polykrates von Samos 
(532—522), welcher nach Herod. III 39 eine Flotte von 100 Pentekontoren besaß, doch auch schon Trieren in 
größerer Anzahl gehabt haben muß, da er nach Herod. ΠῚ 44 dem Kambyses zum Feldzuge gegen Amasis von 
Aegypten (aus Rache für die Aufkündigung der Freundschaft) 40 Trieren zu Hülfe schicken konnte. Auch Athen 
und Aegina besaßen kurz vor den Perserkriegen nach Thukyd. I 14: τὰ πολλὰ πεντηχοντόρους. Zum Kampfe 
gegen Aegina konnte Athen nur 50 Schiffe ins Feld stellen, erhielt jedoch von dem befreundeten Korinth noch 
20 dazu geliehen. Boeckh (Staatshaush. II 21 8. 8592 u. Urkund. 8.73 f.) ist der Ansicht, daß — so kurz vor 
den Perserkriegen, in welchen die Triere das übliche Schlachtschiff war — nicht allein die von den Korinthiern 
geliehenen Schiffe (was sehr wahrscheinlich ist), sondern auch die 50 athenischen bereits Trieren gewesen sind. 
Vergl. Plut. Themist. 4. 
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Griechen wahrscheinlich von den Lehrmeistern aller nautischen Kunst, den Phoenikern, 
überkommen. Ein assyrisches Relief aus dem Palaste des Sanherib zu Ninive (Kujundschik) 
aus dem siebenten oder dem Ende des achten Jahrhunderts v. Chr. stellt mehrere Schiffe dar, 
auf welchen die Bewohner einer vermutlich an der chanaanitischen Küste gelegenen Stadt 
sich vor den von der Landseite aus dieselbe belagernden Assyrern durch die Flucht retten.') 
Einige dieser Schiffe sind mit langem Sporn bewehrt und zeigen zwei Ruderreihen über ein- 
ander, sind also Dieren. Demnach besaßen die Phoeniker schon um 700 v. Chr. mit einem 
Sporn versehene Zweireihenschiffe. — Wann diese Neuerungen in Griechenland zuerst Eingang 
gefunden haben, läßt sich mit Sicherheit nicht bestimmen. Den Sporn führten griechische 
Schiffe zuerst i. J. 536 v. Chr. in der Seeschlacht bei Kyrnos (Korsika), wo die Phokaeer 
von Alalia (Aleria) auf Korsika mit 60 Schiffen gegen die 120 Segel starke vereinigte Flotte 
. der Tyrrheher und Karthager fochten und ihren Sieg mit dem Verlust von 40 Schiffen teuer 
erkauften, während die übrigen 20 den Sporm (ὃ ἔμβολος) einbüßten und dadurch kampf- 
unfähig wurden.?2) Die erste geschichtliche Seeschlacht?) zwischen Griechen war die der 
Korinthier gegen die Kerkyraeer, welche nach Thukydides (I 13) etwa 260 Jahre vor dem 
Ende des peloponnesischen Krieges, also um 664 v. Chr. stattfand. Wie den Sporm und die 
Dieren, so haben die Griechen auch die Trieren, d. h. Schiffe mit drei Ruderreihen über ein- 
ander, wahrscheinlich von Osten her überkommen. Wenigstens waren die ersten Trieren, - 


1) Helbig, das homerische Epos aus den Denkmälern erläutert (2. Aufl. Leipz. Teubn. 1537) 8. 75. 

2, Herod. I 166. 

3) Die Seeschlachten der älteren Periode glichen mehr Landschlachten. Das Manöyrieren der Schiffe 
war Nebensache. Sobald die Flotten bei einander lagen, bekämpfte sich die Besatzung von den Verdecken aus; 
nach den Darstellungen der Dipylonvasen auch von schmalen Längsbrücken, welche allerdings für die Trieren 
nach Plutarch erst von Kimon (vgl. vit. c. 12) eingeführt wurden. Doch wird das Manöver des διέχπλους 
schon früh erwähnt. Nach Herod. VI 12 übte Dionysios von Phokaea die Flottenmannschaften der kleinasiatischen 
Griechen vor der Schlacht bei Lade (494 v. Chr.) darin so fleißig (διέχπλοον ποιεύμενος), daß sie dieser Exerzitien 
schon nach 7 Tagen gründlich müde waren. Die letzte Seeschlacht im alten Stil war die bei Sybota (432 v. Chr.) 
zwischen Korinthiern und Kerkyraeern, welche nach Thukyd. I 49: τῷ παλαιῷ τρόπῳ mit zahlreichen Hopliten, 
Bogenschützen und Schleuderern an Bord stattfand: ναυμαχέα καρτερά, τῇ μὲν τέχνῃ οὐχ ὁμοίως, πεξομαχίᾳ δὲ τὸ 
πλέον προσφερὴς οὖσα. Die neue, vorzüglich von den Athenern ausgebildete Taktik bestand im wesentlichen in . 
zwei Manövern, dem διέχπλους und dem περίπλους (vgl. z. B. Xenoph. Hell. I 6, 31; Pollux I 123), welche 
seitdem die übliche Kampfweise in der Seeschlacht bildeten. So läßt noch vor der Schlacht bei Actium Dio 
Cassius (50, 29) den Caesar Octavianus mit Bezug auf die großen und schwerfälligen Schiffe des Antonius sagen: 
τί δ᾽ ἂν ὄφελος τοῖς dm αὐτῶν μαχομένοις γένοιτο μήτε διεχπλεὶν μήτε περιπλεῖν, ἅπερ ποὺ ναυμαχέας ἔργα ἐστί, 
δυναμένοις; Beim διέχπλους fuhr man mit voller Kraft durch die feindlichen Reihen durch und suchte hierbei den 
Schiffen der Gegner die Riemen abzustreifen (παρασύρειν τοὺς ταρσούς, detergere remos), wobei man im ent- 
scheidenden Augenblick die eigenen einziehen mußte. Beim περέτλους fuhr man im Kreise um das feindliche 
Schiff herum und suchte ihm einen seitlichen Spornstoß beizubringen, dessen Gelingen übrigens keineswegs immer 
sofortiges Sinken des Schiffes zur Folge hatte. Vgl. v. Henk, Kriegführung zur See, S. 107 Anm. Den Stoß 
gegen den Bug (ἐμβολὴ ἀντίπρωρος) wendeten die Korinthier und Syrakusaner mit ihren vorn sehr stark gebauten 
Schiffen mit Erfolg gegen die leichtgebauten Schiffe der Athener an (Thuk. VII 34 u. 40). Seit der nach- 
alexandrinischen Zeit wurde die Zahl der Seesoldaten (Epibaten) bedeutend vermehrt. Die Schiffe wurden mit 
Wurfmaschinen und Türmen ausgerüstet; die besonders von den Römern ausgebildeten Entervorrichtungen 
ermöglichten den Kampf „Mann gegen Mann“. Das Zeichen zum Angriff war bei den Athenern das Heißen 
einer roten Flagge auf dem Admiralschiff (Polyaen. I 48, 2). Der geschlagene Gegner suchte das Weite, ohne 
nachdrücklich verfolgt zu werden. Bauer, Griech. Kriegsaltert. S. 283 ff. in Iw. Müllers Handb. d. Klass, 
Altert.-Wiss. Bd IV 1; Droysen, Griech. Kriegsaltert. S. 303 #f. 


deren in der Geschichte Erwähnung geschieht, nach Herodotos die des Nekos (Necho) von 
Ägypten (617— 601 v. Chr.), welche dieser zum Kriege gegen die Syrer vermutlich nach 
phoenikischem Muster") erbaute. Mit dieser Angabe des Herodotos stimmt es denn schlecht 
überein, wenn nach Plinius (Nat. hist. VII 56, 207, Sillig), welcher als Gewährsmann den 
Thukydides anführt, Ameinokles aus Korinth der Erfinder der Trieren gewesen sein soll. 
Nun berichtet Thukydides®) allerdings, daß in Griechenland zuerst von Korinth Trieren erbaut 
wurden, sowie daß der Schiffsbaumeister Ameinokles aus Korinth den Samiern vier Kriegsschiffe 
(ναῦς τέτταρας) geliefert habe, und zwar rund 300 Jahre vor dem Ende des peloponnesischen 
Krieges, also 1. J. 704 v. Chr. Allein daraus folet noch keineswegs, daß die Korinthier 
auch die Erfinder der Trieren waren, noch auch daß die von Thukydides als νῆες (Kriegsschiffe) 
bezeichneten Schöpfungen des Ameinokles Trieren gewesen sind, obwohl der Zusammenhang der 
Stelle und der Sprachgebrauch?) letztere Annahme gestatten würden, wenn nicht die weiteren 
Angaben des Thukydides bezüglich der Entwickelung des griechischen Flottenwesens (vgl. I 14) 
und die bestimmte Mitteilung des Herodotos mit ihr im Widerspruch ständen. Demnach ist 
nicht erwiesen und auch nicht anzunehmen, daß die i. J. 704 von Ameinokles für die Samier 
erbauten Kriegsschiffe 'Trieren gewesen seien, und hinsichtlich der Korinthier geht aus 
Thukydides nur das eine mit Sicherheit hervor, daß sie es waren, welche mit dem in den 
letzten Jahrzehnten vor den Perserkriegen in Griechenland entwickelten Trierenbau den 
übrigen Staaten vorangingen.“) Nach Thukyd. I 14 hatten schon vorher die sieilischen 
Tyrannen und die Kerkyraeer τριήρεις ἐς σιλῆϑος᾽, und die kleinasiatischen Griechen fochten 
nach Herod. VI 8 in der Schlacht bei Lade i. J. 494 mit im ganzen 353 Trieren. Im 
Mutterlande aber baute solche zuerst Korinth; dann legte das Flottengesetz des Themistokles ar 
durch welches zunächst 100 Trieren beschafft wurden, den Grund zur attischen Kriegsflotte. 
In der dreitägigen Seeschlacht bei Artemision i. J. 480 v. Chr. kämpften in der ver- 
einigten athenisch-peloponnesischen Flotte in der Stärke von 271 Schiffen 197 athenische 
mit,‘) und 200 athenische Trieren bildeten den Kern der 378 Schiffe starken griechischen 
Flotte, an welcher bei Salamis die mehr als doppelt so starke Barbarenmacht kläglich 
zerschellte.”) Bei Mykale war die Flotte der Griechen nach Herodotos (ΠῚ 9: 110; 
nach Diodoros (XT 84) 250 Trieren stark. Mit 200 Schiffen, von denen 60 zur Unterstützung 
des Amyrtaeos nach Ägypten abgingen, segelte Kimon 1. J. 450 gegen Öypern (Thuk. I 112). 


') Nach Assmann’s Vermutung, a. a. Ὁ. 8. 1638. Herod. IT 159. 

’) Thukyd. I 13: πρῶτοι δὲ Πορίνϑιοι λέγονται ἐγγύτατα τοῦ νῦν τρόπου μεταχειρίσαι τὰ περὲ τὰς ναῦς 
χαὲὶ τριήρεις πρῶτον ἐν Κορίνϑῳ τῆς Πλλάδος ναυπηγηϑῆναι. φαίνεται δὲ xai Σαμίοις ᾿μεινοχλῆς ορῶϑιος ναυπηγὸς 
ναῦς ποιήσας τέσσαρας" ἔτη δ᾽ ἐστὲ μάλιστα τριαχόσια ἐς τὴν τελευτὴν τοῦδε τοῦ πολέμου. Plin. Nat. hist. VII 56, 
207: ‚triremem Thucydides Aminoclen Corinthium.’ Plinius giebt also das Wort ναῦς durch triremis wieder und 
ist durch seine Auffassung der Stelle des Thukydides der Urheber der üblichen Annahme geworden, daß Ameinokles 
die Trieren erfunden habe. 

3) Unter νῆες sind, wie Boeckh, Staatshaush. II 21, Bd. 1 8.359? (vgl. Urk. 8. 78) schon für Herodotos 
nachweist, in der Kriegsgeschichte seit der Einführung der Trieren gewöhnlich solche Schiffe zu verstehen. 

*) Vgl. Classen zu Thukyd. I 13; Assmann, „Seewesen“ 8. 1638; Droysen, Griech. Kriegsaltert. 8. 271 A. 1. 

°) Plut. Themist. 4, Herod. VII 144, Polyaen I 30, 6; Fragm. aus Aristotel. Ayyvalwv πολιτεία (Papyr, 
Berol. 163), Droysen, a. a. Ὁ. 8. 275 Anm. 1. 

6) Herod. VII 1. 

ἢ Herod. VIII 61, Plut. Themist. 11. Von den 200 Trieren kämpften nur 180. mit: Herod. VIIT 44, 
Plut. Them. 14; vgl. Boeckh, Staatshaush. II 21, Bd. 1 3. 359 2 Anm. £, 


en ἤν..." 


Trotz der schweren Verluste, welche die attische Seemacht in Ägypten erlitten hatte, wo 
bei dem unglücklichen Ausgange des von Athen unterstützten Aufstandes des Inaros gegen die 
persische Hoheit 250 Schiffe Athens und der Bundesgenossen fast völlig vernichtet wurden‘), 
erhielt sich dieselbe nicht allein auf ihrer Höhe, sondern wurde durch wiederholte Neubauten 
so verstärkt, daß beim Ausbruche des peloponnesischen Krieges eine stolze Flotte von 
300 Trieren zum Auslaufen bereit lag.?). Davon waren im Jahre 428 gleichzeitig 250 Schiffe 
in Dienst gestellt, nämlich 100 zur Deckung von Attika, Euboea und Salamis, 100 beim 
Peloponnes und 50 bei Potidaea und anderwärts (Thukyd. III 17). Zum sicilischen Feld- 
zuge wurden nach Diod. XII 21 alles in allem über 200 Schiffe aufgeboten, wovon jedoch 
in der entscheidenden Seeschlacht bei Syrakus nur noch 110 zum Teil sehr schlechte Kampf- 
fähig waren (Thukyd. VII 60). Allein auch dieser letzte Kampf endete mit einer schweren 
Niederlage. 60 athenische Schiffe gingen verloren, der Rest, soweit er nicht den Syrakusanern 
bereits in die Hände gefallen war, wurde verbrannt, während Heer und Flottenmannschaft ihre 
Rettung in einem Marsche durch die Insel suchten, der alle dem sicheren Verderben zuführte.?) 
Trotz dieser ungeheuren Verluste erhielt sich Athens Seemacht auch nachher. Bald war die 
Flotte wieder auf gleicher Höhe mit der der Gegner und errang mehrere Erfolge, welche 
ihr die Oberhand aufs neue verschafften. Im Jahre 411 aus der Verbannung zurückberufen, 
vollführte Alkibiades an der Spitze der athenischen Kriegsflotte eine Reihe von glücklichen 
Waffenthaten. Die selbstverschuldete Niederlage seines ersten Offiziers Antiochos, welcher, 
von Alkibiades für die Dauer seiner Abwesenheit mit dem Kommando über die 100 Trieren 
starke Flotte betraut, sich trotz ausdrücklichen Verbotes bei Notion (407) in eine Schlacht 
eingelassen hatte, führte auch den Sturz des Alkibiades und seine Verbannung herbei.*) Nun 
übernahm Konon mit neun anderen Strategen den Oberbefehl über die infolge sich fühlbar 
machender Geldnot auf 70 Trieren verringerte Streitmacht.’) Konon hatte das Mißgeschick, 
von der weit überlegenen, 170 Segel starken Flotte des spartanischen Admirals Kallikratidas 
in den Hafen von Mytilene auf Lesbos gejagt und nach einem vergeblichen Durchbruchs- 
versuche, bei welchem 30 seiner Schiffe verloren gingen, mit den übrigen 40 daselbst ein- 
geschlossen zu werden.) Da erhob sich Athen in dem Gefühl, daß dies der entscheidende 
Waffengang sei, und daß hier alles eingesetzt werden müsse, zu einer großartigen Anstrengung. 
Binnen dreißig Tagen wurden 110 Schiffe ausgerüstet, deren Bemannung aus allen dienstfähigen 
Männern ohne Unterschied des Standes genommen wurde. Vornehm und gering, Sklaven 
und Freie, alles wurde herangezogen.‘) Durch die Geschwader der Bundesgenossen verstärkt, 
lieferte die über 150 Trieren zählende athenische Flotte dem von Mytilene nach Zurücklassung 
von 50 Schiffen mit 120 Trieren heransegelnden Kallikratidas die Schlacht bei den Arginusen, 
die gewaltigste, welche nach der bei Sybota (432) zwischen Griechen geschlagen worden ist.*) 


ἡ Thukyd. I 104, 109 ff. Droysen, a. ἃ. Ὁ. δ. 215. 
2) Thukyd. II 13, 7. Aristoph. Acharn. 545. 

3) Vgl. v. Henk, Kriegführung zur See, S. 64. 

4) Xenoph. Hell. 15, 11 ff. 

5) ebend. 16 ff. 

6) Xenoph. Hell. I 6, 16 ff. 

7) Xen. Hell. I 6, 24. Droysen, a. a. Ὁ. 8. 298 A. 1. 
8) Xen. Hell. I 6, 25 ff. 
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In der Schlacht bei Aegospotamoi endlich waren die Athener 180 Trieren stark 
(Xen. Hell. II 1, 20). Was dann von Schiffen noch übrig war, fiel der Kapitulation mit 
Sparta zum Opfer, durch welche die attische Seemacht zunächst völlig lahm gelegt wurde. 
Den Fortschritten, welche das Flottenwesen durch Erbauung von größeren Kriegsschiffen mit 
mehr als drei Ruderreihen über einander im Beginn des vierten Jahrhunderts v. Chr. machte, 
folgte Athen erst später nach, so daß, während Syrakus unter Dionysios 1. im Jahre 399 
eine vorwiegend aus Tetreren und Penteren (Vier- und Fünfreihenschiffen) bestehende Flotte 
zum Kampfe gegen Karthago erbaute und Dionysios II. (367—357) über eine Flotte von 
400 Penteren und Hexeren (Sechsreihenschiffen) verfügte, Athen nach den Seeurkunden erst 
im Jahre 330 v. Chr. Tetreren und seit 325 auch Penteren besaß!). Übrigens entfaltete sich die 
athenische Seemacht hinsichtlich der Schiffszahl im Verlaufe des vierten Jahrhunderts mächtiger 
denn je zuvor. Nur 12 Trieren hatte Sparta im Jahre 404 dem überwundenen Gegner übrig- 
gelassen, und doch konnten die Athener, nachdem i. J. 390 zum erstenmal wieder ein 
größeres Geschwader von 40 Schiffen?) in See erschienen war (Xenoph. Hell. IV 8, 25), im 
Jahre 378 als Bundesgenossen Thebens gegen Sparta eine Flotte von 100 Trieren (Polyb. II 62; 
nach Diod. XV 29 sogar 200) ins Feld stellen.) In der Zeit des Demosthenes hat die 
attische Marine eine Stärke erreicht, welche ihr nur die gewaltigen Flotten der sieilischen 
Tyrannen als ebenbürtig erscheinen läßt. Im Jahre 330 bestand die Flottenmacht Athens 
nach Ausweis der Seeurkunden aus 392 Trieren und 18 Tetreren; im Jahre 325 aus 360 Trieren, 
50 Tetreren und 7 Penteren.‘) Nur die Gewissenlosigkeit, welche zu den Zeiten eines Eubulos 
und Genossen in’der Verwaltung der attischen Marine herrschte, und die unverantwortliche 
Kriegsführung seitens der leitenden Partei in Athen machen die Erfolge begreiflich, welche 
Philippos von Makedonien mit seiner neugegründeten Flotte gegenüber der gewaltigen 
athenischen Seemacht errang. Die ganze Heeresmacht stand eben nur auf dem Papier, und 
die Flotte war infolge der saumseligen Art der Indienststellung, selbst wenn Wind und Wetter 
zur Fahrt in die thrakischen Gewässer günstig waren, nie rechtzeitig segelfertig. Jahre hat 
es gekostet, bis dieses entsittlichende System überwunden war und die späte Erkenntnis der 
wachsenden Gefahr die Athener für eine bessere politische Leitung empfänglich machte?). 

Während noch die Flotte Alexanders des Großen im wesentlichen aus Kriegsschiffen 
der bisher üblichen Größe bestand und nach dem Zeugnis Arrians über die Tetreren- und 
Penterenklasse nicht hinausging‘®), machte die Entwickelung höherer Schiffsränge in der 


') Assmann, ἃ, a. O. S. 1638, Droysen, a. a, Ὁ. 8. 272. Diod. XIV 42, Aelian, Var. hist. VI 12. Nach 
Aristoteles (fr. 558) und Plin, Nat. hist. VII 56 waren indessen die eigentlichen Erfinder der Tetreren die Narthager. 

2), Droysen, a. a. Ὁ, 8.275. 

?) Boeckh, Staatshaush. II 21, Bd. I S. 3752; vel. IV 4, 8. 636. Droysen, a. ἃ, Ὁ. 8. 918 τ Α. Ι. 

‘) Nach U. Köhlers Lesung, durch welche nach neuer Vergleichung der Marmorplatten die von Boeckh 
(vergl. Urkund. S. 79) zu Grunde gelegte Abschrift Ross’s berichtigt wurde. Droysen, a. a. Ὁ. 8. 316. Α, 9, 

°) A. Schaefer, Demosthenes und seine Zeit, Bd. II 8. 46? ff. Droysen, ‚a. a. Ὁ. 8. 276 w 29T A. ὃ, 

6) Droysen, ἃ, a. Ὁ. 8. 272 A. 3: Alexanders Flotte bestand nach Arrian T 11, 6i. J. 334 aus 160 Trieren. 
Die bei der Belagerung von Tyros verwendeten Tetreren und Penteren waren, wie es scheint, kyprische u. 
phoenikische Schiffe (Arr. ΠΕ 22, 3 u. 5). Die Indusflotte bestand aus 80 Triakontoren (Arr. VI 2, 4). Die letzte 
große Flotte, soweit sie in Phoenizien erbaut worden war, aus 2 Penteren, 3 Tetreren, 12 Trieren, 30 Triakontoren 
(Arr. VO 19, 3) u. bei Babylon wurden Trieren, vielleicht auch Tetreren erbaut (Ars, ,VIL 21, 1138495). SDiesen 
bestimmten Angaben gegenüber ist das Zeugnis des Plinius VII 56, nach welchem Alexander der Erfinder der 
Dekeren gewesen sein soll, wertlos. Ebenso die Angabe des Curtius X 1, 39 von 700 Hepteren, welche durch 


Diod. XVII 4: χιλίας ναῦς μαχρὰς μείζους peypwv’ nicht bestätigt wird. 3 
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Diadochenzeit rasche Fortschritte. Man baute Kriegsschiffe mit 6, 7, 8, 9, 10 und mehr 
Ruderreihen: Hexeren, Hepteren, Okteren‘), Enneren, Dekeren, bis endlich Demetrios 
Poliorketes, der fürstliche Feldherr und trefflichste Kenner der Marinetechnik, durch den 
Bau von Schlachtschiffen mit 15 und 16 Ruderreihen (i. J. 288) die äußerste Grenze der 
wirklichen Leistungsfähigkeit erreichte.) Denn die von Athen. V 36, 5. 203 d erwähnte 
Eikosere und die 2 Triakonteren des Ptolemaeos Philadelphos (285—240) und jenes berühmte 
Wunderwerk der Schiffsbaukunst, die Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator (221—204) 
dienten, durch ihre Schwerfälligkeit zur Seefahrt unverwendbar, wohl nur dem Schaugepränge, 
wie dies bezüglich des Vierzigreihers durch Plutarchos (vit. Dem. 43) ausdrücklich bezeugt 
ist®). — Durch die Vermehrung der Ruderreihen war ein bedeutendes Wachstum des Schifis- 
körpers nach der Höhe, durch die Verlängerung derselben (die Oktere „Leontophoros“ des 
Lysimachos hatte 100 Rojer in jeder Reihe) eine übermäßige Streckung des Rumpfes m der 
Kiellinie bedingt worden. Wie nun einerseits durch die Vergrößerung der Schiffe zugleich 
die anfänglich sehr geringe Zahl der außer der Rudermannschaft an Bord befindlichen 
Seesoldaten (ἐπιβάται) eine beträchtliche Steigerung erfahren konnte, so erwiesen sich 
andererseits die Polyeren höherer Ränge für die Verwendung im Seetreffen schließlich als 
unhandlich und unpraktisch. Man kehrte deshalb bald wieder zu der einfacheren Beruderung 
zurück, und wie in den Perserkriegen und im peloponnesischen Kriege die Triere, 80 
finden wir im Zeitalter der punischen Kriege die zuerst von Dionysios 1. in seine Flotte 
eingeführte Pentere (nach Mnesigiton bei Plinius, N. h. VII 56 eine Erfindung der Salaminier) 
als gebräuchlichstes Schlachtschifl. Da nun bereits im Anfange des vierten Jahrhunderts v. Chr. 
Penteren in der sieilischen Flotte vorhanden waren und auch Athen seit der Demo- 
sthenischen Zeit solche besaß, so klingt es überraschend, wenn Polybios (1 20, 10 ff.) 
angiebt, niemand habe zu der Zeit, wo sich die Römer zum Seekriege gegen Karthago 
rüsteten, in Italien Penteren gebraucht, sondern die Tarentiner, Lokrer, Fleaten und 
Neapolitaner hätten nur Pentekontoren und Trieren besessen, 80 daß die Römer ihre Penteren 
nach dem Muster eines gestrandeten karthagischen Kriegsschiffes mit fünf Ruderreihen hätten 
“bauen müssen.?) Übrigens war die eine ausgebildete Rudertechnik erfordernde Kampfweise 
der Spornschiffe wie überhaupt das Seemännische der militärischen Eigenart der Römer wenig 
entsprechend, so daß sie, um den Kampf mit blanker Waffe, Mann gegen Mann, auch auf 
die Seeschlacht zu übertragen, die nenerbaute Flotte mit den von ©. Duilius eingeführten 
Entervorrichtungen (corvi, κόρακες, καταῤῥάχται) ausrüsteten, deren Anbringung besondere Vor- 


1 Memnon bei Photios S. 226 Ὁ: χαὲ ὀχτήρης μία ἣ λεοντοφόρος χαλουμένη, μεγέϑους ἕνεχα χαὶ χάλλους 
ἥχουσα εἰς ϑαῦμα: Diese Oktere war das Admiralschiff des Lysimachos, wahrscheinlich das längste Schiff des 
Altertums, da es nach Memnons Beschreibung in jeder Reihe 100 Rojer hatte, während die Trieren durchschnittlich 
bis 25 gehabt haben mögen, die Penteren 30, und selbst die riesige Tessarakontere des Ptolem. Philopator nur 
50 Rojer in jeder Reihe hatte. Vgl. Assmann, „Seewesen“ 8. 1658 


2) Obwohl sich in den nächsten Jahrhunderten nur die Pentere als handlichstes Schlachtschiff bewährte 
(Assmann, a. a. O.), so rühmt doch Plutarch (vit. Demetr. 43) ausdrücklich die Schnelligkeit und die Brauchbarkeit 
der Hekkaidekeren des Demetrios. 

3) Plut. Dem. 43: ’AAa ϑέαν μόνην ἐχείνη παρέσχε zal μιχρὸν ὅσον διαφέρουσα τῶν μονίμων οἰχοδομημάτων 
φανῆναι πρὸς ἐπίδειξιν, οὐ γρείαν, ἐπισφαλῶς xal δυσέργως ἐχινήϑη. 

4) Polyb. I 20, 15. Droysen, Griech. Kriegsaltert. 5. 273 A. 1. 
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richtungen auf dem Vordeck erforderlich machte.!) Mit der in nur sechzig Tagen fertig gestellten 
Flotte (Orosius IV 7, Plin. Nat. hist. XVI 74) von 100 Quinqueremen und 20 Triremen (Polyb. 
19, 20; dagegen Orosius: centum triginta navium classis), wovon jedoch nach der Gefangen- 
nahme des Consuls Scipio mit 17 Schiffen nur 103 am Kampfe teilnahmen, erfochten die 
kömer bei Mylae den ersten Seesieg über die vortrefflich geschulte Seemacht Karthagos. 
Noch gewaltigere Rüstungen machte Rom zu dem gegen Afrika selbst gerichteten Kriegszuge: 
330 römische Schiffe standen 350 karthagischen in der Seeschlacht bei Eknomos gegenüber 
(Polyb. 1 25, 7 ff). Nach der Niederlage bei Tunes ließ der römische Senat unverzüglich 
eine neue Flotte von 350 Schiffen ausrüsten (Polyb. I 36, 10), und als diese nach dem Siege 
am hermaeischen Vorgebirge auf der Heimkehr bei Camarina einen furchtbaren Schiffbruch 
erlitt, durch welchen sie fast gänzlich vernichtet wurde (Polyb. I 37), erbaute Rom in der 
unglaublich kurzen Zeit ‚von drei Monaten (ὅπερ οὐδὲ πιστεῦσαι ῥάδιον: Polyb. I 38, 6) zur 
Abwehr der gewaltigen Rüstungen Karthagos 220 Schiffe ἐκ δρυόχων („von den Spanten auf, 
d.h. ganz neu“: Breusing, Nautik d. Alt. S. 32). Als aber auch von dieser, durch die 80 
aus dem Sturme bei Camarina geretteten Fahrzeuge auf 300 Segel verstärkten Flotte (Polyb. 
I 38, 7) im Jahre 253 auf der Rückfahrt aus Afrika am Vorgebirge Palinurus 150 Schiffe 
scheiterten (vgl. Polyb. I 39, 6), beschloß der Senat die Flotte nicht wieder herzustellen, 
sondern sich auf 60 Schiffe zur Verteidigung der Küsten Italiens und zur Bedeckung der 
Transporte zu beschränken (Polyb. I 39, 8). Kaum aber hatte Caecilius Metellus im J. 250 
den glänzenden Landsieg bei Panormos errungen, als die Römer ungesäumt eine neue Flotte 
von 200 Kriegsschiffen erbauten, mit welcher beide Consuln zur Belagerung von Lilybaeum 
nach Sicilien übersetzten (Polyb. I 41 ff.). 


Als jedoch im folgenden Jahre P. Claudius Pulcher in der Schlacht vor Drepana von 
123 Schiffen 95 verlor (Polyb. 151) und auch L. Junius Pullus, der zweite Consul des Jahres 
249, mit der anderen 120 Segel starken Flotte und gegen 800 Transportschiffen, von dem 
karthagischen Unterfeldherrn Karthalo bedrängt, an der Südküste von Sicilien einen ver- 
nichtenden Schiffbruch erlitt (Polyb. I 54), da entsagte man in Rom zum zweiten Male dem 
Seekrieg. Was der erschöpfte Staat nicht mehr zu leisten vermochte, das vollendete dann im 


1) Polyb. I 22, 3 ff: ὄντων δὲ τῶν πλοέων φαύλων ταῖς χατασχευαῖς χαὲ δυσχινήτων, ὑποτίϑεταί τις αὐτοῖς 
βοήϑημα πρὸς τὴν μάχην τοὺς ἐπιχληϑέντας μετὰ ταῦτα χύραχας, ὧν συνέβαινε τὴν χατασχευὴν εἶναι τοιαύτην. Nach 
der Beschreibung des Polybios war die Einrichtung des corvus etwa folgende: Im Vorderteil des Schiffes stand 
ein 24’ hoher runder Pfahl. An seinem Fuße war eine 36’ lange und 4’ breite, mit kniehohem Geländer 
versehene Zugbrücke so angebracht, daß sie, mittelst eines länglichen Ausschnitts den Pfahl umfassend, um dessen 
Axe im Halbkreise (nach den Seiten und nach vorn) herumgedreht werden konnte. Das äußerste Ende der 
Brücke war mit einer schweren hakenartig geformten, nach unten zugespitzten Eisenmasse beschwert. An dem 
die Täfelung der Brücke durchbrechenden Kopfe dieses Eisenstachels war ein Ring angeschmiedet, von welchem 
ein Tau zum Topp des Mastpfahles empor und über einen Block an Deck herab lief. Mittelst dieses Taues 
aufgeheißt, wurde die Zugbrücke, sobald man sich dem feindlichen Schiffe genügend genähert hatte, in wuchtigem 
Sturze auf dessen Verdeck herabfallen gelassen. Der hakenartige Stachel bohrte sich in dasselbe ein, der Weg 
zum feindlichen Schiffe war gebahnt, und nun konnte die römische Bravour den Rest der Arbeit thun. — Dem 
corvus widmet schon Le Roy (Memoires de l’instit. nation. des sciences, Paris 1786, 1. Bd. 5. 481 ff.) eine längere 
Besprechung; neuerdings Serre, Marines de guerre de l’antiquite, Paris 1885, 8. 115 ἢ, nach dessen Ansicht 
das innere Ende der Brücke durch das durchbrochene Vordeck in den Schiffsraum hinabfuhr und dort fußte. 
Das Gesamtgewicht des corvus berechnet Serre auf 300 kilogramm. 
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Drange der Not die Opferwilligkeit der Einzelnen (Polyb. I 59). Aus freiwilligen Beiträgen 
wurde i. J. 242 nach dem Muster eines vor Lilybaeum erbeuteten karthagischen Schiffes, eines 
vorzüglichen Schnellseglers, welcher angesichts der Römer wiederholt mit großer Kühnheit die 
Blockade durchbrochen hatte (Polyb. I 46, 4 ff.), in Eile eine neue Flotte von 200 Quingueremen 
erbaut, mit welcher ©. Lutatius Catulus noch in demselben Jahre die Belagerung von Drepana 
eröffnete und am 10. März des Jahres 241 den karthagischen Feldherrn Hanno bei den ägatischen 
Inseln zur Schlacht nötigte (Polyb. 1 61). Der Vorteil war diesmal auf der Seite der Römer. 
Durch die für Siceilien bestimmten, von Karthago zugeführten Vorräte beschwert, welcher 
man sich nicht mehr hatte entledigen können, standen die Schiffe Hanno’s den römischen an 
Manövrierfähigkeit bedeutend nach. Auch die Ausbildung der römischen Mannschaften war 
eine bessere als die der Karthager, welche in dem Glauben, daß die Römer zur See abgethan 
seien, das Schiffswesen vernachlässigt hatten. Gleich nach dem ersten Angriff wandte sich die 
karthagische Flotte zur Flucht, nachdem 50 ihrer Schiffe in den Grund gebohrt und 70 mit 
der Mannschaft gefangen genommen waren. Damit war dem erbitterten Kampfe, welcher auf 
beiden Seiten ungeheure Opfer an Mannschaften und Flottenmaterial erfordert hatte, vorläufig 
ein Ziel gesetzt. — Wie im ersten punischen Kriege, so waren auch in der Folgezeit Quinque- 
remen und Triremen die gebräuchlichsten Schlachtschiffe. Obwohl vortrefflich organisiert, 
spielte die römische Flotte seitdem bis zum Jahre 87 v. Chr. keine hervorragende Rolle.') 
Erst m den gegen Mithridates unternommenen Feldzügen, in denen 4—-500 Kriegsschitte 
thätig waren, ferner im Seeräuberkriege (i. J. 67), zu welchem dem Pompejus eine Flotte von 
500 Segeln zur Verfügung gestellt wurde, fanden vor der Zeit der Parteikämpfe am Ende 
der Republik Seerüstungen in größerem Maßstabe statt. Noch die von Agrippa, dem aus- 
gezeichneten Admiral Octavians, im Jahre 36 v. Chr. in-dem neugeschaffenen Kriegshafen 
‚portus Julius’ (bei Bajae) zum Kampfe gegen Sextus Pompeius ausgerüsteten Schiffe waren 
hochbordig und mit Türmen besetzt, daher auch schwerfälliger als die leichten, zu kühnem 
Angriff vortrefflich geeigneten Fahrzeuge des „Meerkönigs“.”) Gleichwohl unterlag die von 
Demochares befehligte Flotte des Pompeius sowohl bei Mylae als auch in dem gewaltigen 
Ringen bei Naulochos der überlegenen Feldherrukunst und den mit furchtbar wirkenden 
Wurfmaschinen und neuen verderblichen Entervorrichtungen (ἅρπαγες) ausgerüsteten Schiffen 
des Agrippa. 

Obwohl aus den Schlachten bei Mylae und bei Naulochos siegreich hervorgegangen, 
scheint Agrippa aus den gemachten Erfahrungen doch die Nachteile großer, schwerfälliger 
Schiffe gegenüber einem behenden und kühnen Gegner erkannt zu haben,*) und so sehen 
wir in dem Entscheidungskampfe bei Actium den 170 mächtigen Schlachtschiffen des Antonius, 
unter welchen sich sogar Dekeren befanden, die leichten und niedrigen Liburnen-Biremen der 
im ganzen 260 Segel starken Flotte des Octavian gegenüberstehen. 


1) v. Henk, Die Kriegführung zur See, 5, 91 ff. 

2) v. Henk, a. a. O. S. 96 fi. 

3) Appian V 118: Erevoeı δὲ χαὲ τὸν χαλούμενον üpraya ὁ Aypirzas. Dies war ein mit einem eisernen 
Haken versehener ὁ. 7'/a’ langer eisenbeschlagener Balken, welcher, an Tauen befestigt, aus einer Wurfmaschine 
auf das feindliche Schiff geworfen und dann mittelst der Taue angeholt wurde. 


%) v. Henk, a. a. Ὁ, 8. 100 fi. 
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Obgleich die Spornstöße der flinken Liburnen den starken Schiffswänden der Gegner 
wenig Schaden zufügen konnten, so errang doch schließlich die Kühnheit ihrer Angriffe, 
ihr geschicktes Manöyvrieren auf Grund des wohldurchdachten Schlachtplans des Agrippa und 
die vernichtende Wirkung der brennenden Geschosse und der schweren aus den Wurfmaschinen 
geschleuderten Steine den Sieg über die wacker kämpfende Flotte des Antonius, deren 
Niederlage durch das vorzeitige Fntweichen der Kleopatra und die Ehr- und Pflicht- 
vergessenheit des ihr blindlings nacheilenden Feldherrn besiegelt wurde (Plutarch, Anton. 66). 
Die Niederlage bei Actium hatte nicht allein eine politische Bedeutung, sondern sie 
bezeichnete auch in schiffsbautechnischer Beziehung den Bruch mit dem kunstvollen griechischen 
System der Hochpolyeren, welchen sich die den Liburnern, einer dalmatinischen, Seeraub 
treibenden Völkerschaft, entlehnten kleinen und flinken Fahrzenee überlegen ‚gezeigt hatten. 
Ihre Gestalt und Rudereinrichtung wurde von da an das Vorbild für die römischen Kriegsflotten 
der Folgezeit, und auch der Name der Liburnen ward typisch für das Kriegsschiff, dessen 
Ruderreihen noch einmal auf drei, vier, ja fünf anwuchsen,') während gegen den Ausgang des 
Altertums nur Schiffe mit einer oder zwei Ruderreihen?) gebräuchlich waren (Assmann, a. a. 
Ο. S. 1638). Das Liburnensystem, unter welchem nach Assmann im Gegensatze zu den 
Hochpolyeren die einfache gedeckte Breitpolyere verstanden werden darf, hat sich dann 
in vollkommenster Ausbildung in den Zenzile-Galeeren des Mittelalters erhalten und 
trefflich bewährt.”) 


Ö 
Handelsschiffe. ἢ 
(Hloie σερογγυΐλα, νῆες φορτίδες, φορτηγοί, φορταγωγοί, πλοῖα φορτηγώ, ὁλκάδες, Naves onerariae). 


Während uns die Maße der Kriegsschiffe mit Ausnahme derer der riesigen 


‘) Appian, De reb. Ilyr. 3: Adßvovor γένος ἕτερον Ἰλλυριῶν, οὗ τῶν Ἰωνίων χαὶ τὰς νήσους ἐλήστευον 
ναυσὶν ὠχείαις τε χαὲ χούφαις: dev ἔτι νῦν οἵ “Ῥωμαῖοι τὰ χοῦφα zat ὀξέα δέχροτα “ιβυρνίδας προσογορεύουσιν. 
Vegetius IV 57: Quod ad magnitudinem pertinet, minimae liburnae habent singulos ordines, paulo maiores binos, 
idoneae mensurae ternos et quaternos, interdum quinos sortiuntur remigum gradus. 


5) Zosimos, welcher im fünften Jahrhundert n. Chr. schrieb, bezeugt (V 20), daß man zu seiner Zeit 
längst keine Trieren mehr baute. Kaiser Leo VI., Taktika XIX 7 ff. berichtet, daß die damals (9. Jahrh. n. Chr.) 
gebräuchlichen Kriegsschiffe, welche δοόμωνες hießen, nur 2 Ruderreihen übereinander führten: ἔχαστος δὲ τῶν 
δρομώνων εὐμήχης ἔστω χαὲ σύμμετρος, ἔχων μὲν τὰς λεγομένας ἐλασίας δύο, τήν τε χάτω χαὲ τὴν ἄνω. 


?) Die Zenzile-Galeeren (remo a zenzile, ‚al modo antico’ im Gegensatz zu den späteren, um die Mitte 
des 16. Jahrhunderts eingeführten Scaloceio-Galeeren) hatten querschiffs schräg gegen die Kielrichtung gestellte 
Ruderbänke. Auf jeder Bank saßen bis zu 5 Rojer, von denen jeder seinen Riemen handhabte. Auf den Sealoceio- 
Galeeren (remo di scaloeeio) standen die Ruderbänke querschiffs rechtwinklich zur Kielrichtung, und auf jeder 


Bank saßen bis zu S Rojer, welche zusammen einen sehr langen und schweren Riemen handhabten. Als Vorläufer 
der ersteren Galeerenart (remo a zenzile) dürften die Liburnen zu betrachten sein. 


ἢ Smith, Über d. Schiffbau ἃ, Griech. u. Röm. i. Altert., aus dem Engl. von H. Thiersch, Marburg 1851, 
S. 12 ff.; Graser, de vet. re πᾶν. 8. 45 ff.; Breusing, die Nautik der Alten, 8. 157; Assmann, „Seewesen“, 8. 1622. 
Nach der besonderen Bestimmung der Kauffahrer unterschied man: frumentariae (annotinae), vinariae (Torlonia- 
Relief), oleariae, mercatoriae, vectoriae u. s. w.; die tabellariae (Deneca, ep. 67) waren Postschiffe. 
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Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator”) nicht überliefert sind, so daß wir uns von 
der Länge, Breite und Höhe ihres Rumpfes nur eine ungefähre, auf mehr oder minder 
wahrscheinlicher Berechnung beruhende Vorstellung machen können, sind wir bezüglich der 
Handelsschiffe durch mancherlei in der antiken Litteratur enthaltene Angaben instand- 
- gesetzt, ihre Tragfähigkeit mit der unserer Kauffahrer in Vergleich zu stellen. Die Größen- 
klasse der Kanffahrer wird heutzutage, soweit es Segelschiffe sind, schon im allgemeinen 
durch ihre Bemastung bezeichnet; genauer aber wird bei allen, Seglern wie Dampfern, die 
Ladefähigkeit in Tons zu 1000 Kilogramm. (früher in Lasten zu 23000 Kilogr.) bestimmt.”) Im 
Altertum bezeichnete man dieselbe nach griechischen Talenten oder römischen Amphoren 
(— 26,2 Kilogr.), später auch nach Medimnen (dem attischen Getreidemaß — 42,5 Kilogr.). Einen 
Schluß auf die Größe der in den Zeiten der Republik gebräuchlichen römischen Kauffahrer 
gestattet uns ein kurz vor dem Jahre 218 v. Chr. gegebenes Gesetz, welches, von dem 
Volkstribunen Q. Claudius zur Beschränkung des Rhedereibetriebes und der kaufmännischen 
Geschäfte seitens des Senatorenstandes beantragt und von dem nachmaligen Consul 
C. Flaminius unterstützt, zur Annahme gelangte. Livins XXI 63,3 berichtet: ‚Consulum 
designatorum alter Flaminius — invisus etiam patribus ob novam legem, quam Q. Claudius 
tribunus plebis adversus senatum atque uno patrum adiuvante ©. Flaminio tulerat, ne quis 
senator euive senator pater fuisset, maritimam navem, quae plus quam trecentarum amphorarum 
esset, haberet. id satis habitum ad fructus ex agris vectandos; quaestus omnis patribus indecorus 
visus’. Die Trasfähigkeit dieser Schiffe, welche dem Bedürfnisse der Senatoren zur Über- 
führung des Getreides von ihren Besitzungen in Sicilien oder Sardinien ?) genügen sollte, 
betrug demnach nur 7,86 Tons und entsprach etwa der unserer Ewer oder Jachten (Assmann, 
ΠΤ). 5. 1622), 

Allein gerade der Umstand, daß den Senatorenfamilien der Besitz größerer Schiffe ver- 
boten war, läßt vermuten, daß die dem Seehandel dienenden Fahrzeuge gewöhnlich von größerer 
Ladefähigkeit waren. So erwähnt denn auch Cicero (ad famil. XI 15,2) ‚naves onerarias, 
quarum minor nulla erat duum milium amphorum’, also Schiffe von 52,4 Tons. Von sehr 
geringer Größe waren die im Waffenstillstands-Vertrage zwischen Athen und Sparta bei 
Thukyd. IV 118 genannten Fahrzeuge, welche (ἐς πεντακόσια τάλαντα) nur 13,1 Tons 
Tragfähigkeit besaßen. Als Beibote (ἐφόλκεα) führte nach Athen. V S.'208 f die ‚Alexandreia’ 


1) Die Tessarakontere war nach Athen. V 203 e ff. 280 Ellen (— 124,32 m) lang; 38 Ell. 16,57 m) 
breit; vorn 48 ἘΠ]. = 21,312 m), hinten 53 Ell. = 23,53 m) hoch üb. d. Wasserlinie (nach Droysens Umrechnung, 
ἃ. ἃ. 0.8. 274). Das Dock (τάφρος) dieses Schiffes war nur 4 ΕΠ]. = 1,776 m) tief, also kann auch der Tiefgang 
desselben nur sehr unbedeutend gewesen sein. Assmann (a. a. O. 8. 1637) vergleicht die Tessarakontere hinsichtlich 
ihres Baues mit den Mississippi-Dampfern: „ein vielstöckiges Haus auf einen flachen Prahm gesetzt“. Über die 
Ruderkonstruktion der Tessarakontere vgl. Assmann 1, Jahrb. d. Deutsch. arch. Inst. 1889, 2. Heft, 8. 97: 
Assmann setzt dreizehn Gruppen von je drei Rojern übereinander und als 40. Reihe noch eine thalamitische; die 
einzelnen Gruppen sind nach dem abgestuften Breitpolyerensystem angeordnet. 


Ἢ Für die deutsche Handelsflotte im besonderen ist behufs der Berechtigung zur Führung der 
Bundesflagge durch das Bundesgesetz (jetzt Reichsgesetz) vom 25. Octob. 1367 die amtliche Vermessung nach 
Kubikmetern unter gleichzeitiger Angabe des Raumgehalts nach den entsprechenden britischen Registertons 
(— 2,832 Kubikmeter) vorgeschrieben. 


3) Weissenborn zu ἃ. St.; Mommsen, Röm. Gesch. I 829 ἐ 
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des Hieron «Aıddss („Pinassen“: Assmann) von 1500 Talenten — 39 Tons und ‘einen 
κέρκουρος („Barkasse“: Assmann) von 3000 Talenten — 78,6 Tons. Letztere Tragfähig- 
keit hatten nach Plin. Nat. hist. VI 22 die Seeschiffe Vorderindiens (magnitudo ad terna 
milia amphorarum), ebenso die δλχάδες bei Dionys. Halik. Antiquit. Rom. III 44 (καὶ 
τῶν ὁλκάδων ab μέχρι τρισχιλιοφόρων: So Reiske statt des handschriftl. τροχελιοφόρου). 
Während diese Größenverhältnisse noch immer wesentlich hinter denen unserer kleinsten 
Hochseeschiffe zurückbleiben, erreichen die in der antiken Litteratur häufig erwähnten 
μυριοφόροι Oder uvgiayoyoi'), welche genau 262 Tons fuhren, die Größe. unserer Briges 
(250 — 300 Tons). Eine oAxds πεντεμυριομέδιμνος nennt Joh. Ttetzes?), also einen 
Kauffahrer von 2125 Tons. Noch größer war nach Assmanns Berechnung das Schift, 
welches nach Plin. Nat. hist. XVI 40,201 unter Caligula zur Überführung des vatikanischen 
Obelisken aus Ägypten nach Rom benutzt und später beim Hafenbau in Ostia mit 3 Grund- 
pfeilern versenkt wurde. Dasselbe hatte als Ballast 120 000 Scheffel Linsen eingenommen, 
woraus Assmann seine Tragfähigkeit auf 2500 Tons berechnete. Allerdings war dies nach 
Plinius ein Schiff, ‚qua nihil admirabilius visum in mari certum est’. Mit den größten Segel- 
schiffen der Gegenwart sind hinsichtlich ihrer Tragfähigkeit die alexandrinischen Kauffahrer 
zu vergleichen, welche Rom mit ägyptischem Getreide versorgten. Ein solches Weizenschiff, 
die ‚Isis’, wurde einst durch widrige Winde gezwungen den Peiraieus anzulaufen und erregte 
bei den Athenern durch seine ungewöhnliche Größe allgemeine Bewunderung. Die Maße der 
‚Isis’ waren nach der Beschreibung des Lukianos (im Dial. 77AoTov ἢ εὐχαί cap. 5): Länge: 
120 Ellen; Breite: über /, der Länge, also reichlich 30 Ellen; Tiefe: 29 Ellen, woraus 
Assmann ein Schiff von ca. 2000 Tons, Breusing (Naut. d. Alt. S. 157) nach dem sogen. 
Kiellänge > Breite >< Raumtiefe 
100 
Alles aber überragte der berühmte Dreimaster ‚Alexandreia’ des Hieron von Syrakus, nach 
dessen bei Athen. V 5. 209 a in den einzelnen Posten angeführter Ladung Graser (de vet. re 
navy. p. 41) die Tragfähigkeit desselben auf etwa 4200 Tons bestimmte. Doch nicht allein aus 
den Angaben über die Tragfähigkeit, sondern auch aus der Zahl der beförderten Fahrgäste 
lassen sich Schlüsse auf die Größe der Kauffahrer des Altertums ziehen. Das alexandrinische 
Schiff, mit welchem der Apostel Paulus im Jahre 61 von Myrrha in Lycien die Reise nach 
Italien fortsetzte und dann Schiffbruch litt, hatte im ganzen 276 Seelen an Bord (Apostel- 
gesch. 27, 37) außer seiner Weizenladung. 600 Menschen befanden sich auf dem Schiffe, 
welches im nämlichen Jahre mit dem jüdischen Geschichtschreiber Josephus an Bord, vielleicht 
in demselben Sturme wie das des Paulus, im adriatischen Meere sank, wobei alle bis auf 80 


Annäherungsverfahren | eins von 2 672 Toons herausrechnet. 


') μυριοφόροι: zZ. B. Thukyd. VII 25; Pollux I 82; Philo, de mund. (I. Bd. 514, 9); Aristid. VIII S7, 90. 
ALV 124 u. 155. μυριαγωγοί: Strabo III ὃ, 1; Philo, de plantat. Noe (I. Bd. :333, 15) u. a. Vel. Lobeck zu 
Phrynichos ὃ. 662 ἢ 
*) Joh. Ttetzes, Histor. var. chiliad. II (περὲ ’Aoyepydovs): 
v. 106. ὅστις εἰργάσατο πολλὰς μηχανιχὰς δυνάμεις 
xal τῇ τρισπάστῳ μηχανῇ χειρὲ λαιᾷ χαὲ μόνῃ 
πεντεμυριομέδιμνον χαϑείλχυσεν ὁλχάδα᾽ 


Die τρίσπαστος μηχανή war ein Flaschenzug mit 3 Blöcken (Takel, Gien). 
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(darunter Josephus), welche sich durch Schwimmen retteten, ihren Tod in den Wellen fanden. 
(Josephus, βίος 1, 3). 


IM 
Transportschiffe. 
(τριήρεις στρατιωτέδες, ἱππηγοί, σιτηγοὶ τιλοῖα, φορτηγοί, NaAVes onerariae). 


Zur Beförderung von Landungstruppen?), welche in größerer Anzahl an Bord der 
Schlachtschiffe keinen Platz fanden, sowie der zu ihnen gehörigen Pferde und des auf 
weiteren Kriegszügen in größeren M engen mitzuführenden Proviants und Kriegsmaterials 
bedurfte man besonderer, nach Bau und Einrichtung hierzu geeigneter Fahrzeuge, welche 
zum Teil der Handeisflotte entnommen wurden, zum Teil aber, wie die athenischen Truppen- 
schiffe und die ἱππηγοί unmittelbar zur Kriegsmarine gehörten. Über die Einrichtung 
der zum Truppentransport dienenden τριήρεις σερατιωτίδες (ὁτελιταγωγοῦ und die Zahl 
der Mannschaften, welche sie befördern konnten, fehlen uns ausreichende Nachrichten. 
Die meisten Stellen des Herodotos und des Thukydides, welche von Truppenbeförderungen 
über See berichten, lassen uns darüber im unklaren, ob wir es mit stärker als gewöhnlich 
besetzten Kriegsschiffen oder mit eigentlichen Truppenschiffen zu thun haben. Aus den von 
Boeckh (Staatshaush. ἃ. Athen. Buch II 22, Bd. I 8. 387?) zusammengestellten Angaben 
des Thukydides geht hervor, daß die Anzahl der außer den eigentlichen Seesoldaten (ἐπιβάται), 
welche zur Bemannung gehörten, beförderten Hopliten eine sehr verschiedene war und 
von 50 bis auf 25 herab für je ein Schiff schwankte Wo größere Zahlen auftreten, 
handelt es sich jedenfalls um eigentliche Truppen-Transportschiffe, auch wenn solche nicht — 
wie beim sicilischen Feldzuge — ausdrücklich aufgeführt werden. Nach Lemaitre’s Berechnung 
(Revue archeologique 1883, 1, 8. 143) hatten die 40 orgerıwridss der nach Sicilien bestimmten 
athenischen Flotte (Thuk. VI 43) je 127 Soldaten an Bord. Die 30 Schiffe, mit welchen 
Kleon nach Thracien segelte (Thuk. V 2), müssen durchschnittlich je 100 Mann befördert 
haben; die 38 beim Kriegszuge Athens gegen Melos (Thuk. V 84) ungefähr je 80 Mann. Die 
naves onerariae Caesars faßten nach De bell. Gall. IV 37 je 150 Mann, während nach IV 22 
zum Transport von 2 Legionen 80 Schiffe ausreichten, wobei, die Stärke der Legion zu 
3600 Mann angenommen (vol. Schiller, Römische Kriegsaltertümer, in Iw. Müller’s Handb. 
d. klass. Altert.- Wissensch. IV 2 ἢ. 712) nur 90 Soldaten auf jedes Schiff kamen. Jal, 
la flotte de Cesar, 5. 47 berechnet mit Zugrundelegung einer Legionsstärke von 5000 Mann (S. 40), 
daß eine navis oneraria durchschnittlich 125 Mann trug. Nach Assmann, a. a. Ὁ. 5. 1622 
schwankt die Zahl der beförderten Mannschaften zwischen 105—220. Aus Sallust, Hist, lib. III 
(bei Nonius XIII 6 u. 7)°) ist ersichtlich, daß ein phaselus (allerdings von bedeutender Größe) 


\ 


ἢ Vgl. Breusing, a. a. O. 8. 180. 

) Von den Landungstruppen sind wohl zu unterscheiden die zur V erteidigung der Schlachtschiffe 
bestimmten Seesoldaten (ἐπιβάταις), von denen nur eine geringe Anzahl an Bord war, so in der Schlacht bei 
Salamis 18 (näml. 14 hopliten und 4 Bogenschützen), im peloponnesischen Kriege zumeist nur 10 Hopliten, 
einmal 11—12. Vgl. Boeckh, Staatshaush. Bd. I S. 390 2 Nach Schwartze, Studia Thucydidea ad rem militar. 
Atheniens. 1577, 32 wurden die Epibaten nicht aus den Hopliten, sondern regelmäßig aus den Theten genommen: 
Droysen a. a. Ὁ. 8.298 A. 3. 

ὅ Sall. hist. III: et forte in navigando cohors una grandi phaselo vecta a ceteris deerravit; marique 
placido a duobus praedonum myoparonibus circumventa. 
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eine ganze Kohorte (500—600 Mann) aufzunehmen vermochte. Das Heer, welches Kaiser 
Justinian unter Belisar gegen das Vandalenreich aussandte, wurde in der Gesamtstärke von 
16000 Mann auf 500 Schiffen befördert (Prokop. De bell. Vandal. I 11, 12697 37358 πὴ 80 
daß also durchschnittlich außer der Schiffsmannschaft (40 Mann auf jedem Schiff) nur 32 Soldaten 
auf jedes Fahrzeug kamen. Doch mögen die Schiffe Belisar’s, da sie von sehr verschiedener Größe 
waren, nämlich von 3000 Medimnen (= 127,5 Tons) bis zu 50,000 Medimnen = 2125 Tons) Trag- 
fähigkeit (Prok. 1. S. 360), auch eine verschiedene Truppenzahl aufgenommen haben. Demetrios 
Poliorketes beförderte nach Diodor XX 82 auf über 170 Transportfahrzeugen fast 40,000 Mann 
zu Fuß und zu Pferde, also durchschnittlich je 235. Pferde-Transportschiffe (τριήρεις ἱπιττηγοί, 
ἱπταγωγοί, hippagines bei Gellius X 25, hippagogae naves bei Liv. XLIV 28, hippagi bei Plin. VII 
56,209 Sillig) wurden in Athen zuerst im Jahre 430 v. Chr. aus alten Schlachtschiffen her- 
gestellt (Thuk. IT 56) und mußten natürlich diesem Zwecke entsprechende bauliche Verände- 
rungen erfahren. Die Herstellungskosten beliefen sich nach Boeekh (Urkund. 8. 226) in der 
Demosthenischen Zeit für eine ἱππηγός auf 5500 Drachmen und waren somit bedeutender 
als die für eine Kampf-Triere, welche nur 5 000 Drachmen betrugen. Um den Raum best- 
möglich für die Ladung ausnutzen zu können, wurde bei den ἱσσπηγοί der Ruderkörper 
beschränkt, und es wurden nur so viele Riemen geführt, als zur Fortbewegung der beladenen 
Fahrzeuge eben ausreichend waren, nach den Seeurkunden: 60 (Boeckh, Urkund. 8. 124). 

Welche Riemenreihe die τρεήρεις ἱσιττηγοί beim Umbau behielten, wird nicht berichtet, 
doch liegt es in der Natur der Sache, daß man die den Laderaum am wenigsten beschränkende 
oberste (thranitische) Reihe beibehalten haben wird (vgl. Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1625). 
Ἱππαγωγεὶ πλοῖα wurden schon von den Persern auf ihren Zügen gegen Griechenland ange- 
wendet (Herod. VI 48), doch läßt sich über die Anzahl der Pferde, welche jedes dieser 
Fahrzeuge zu befördern vermochte, nichts feststellen. Dagegen wissen wir aus Thukydides 
(VI 43), daß eine τριήρης ἱππαγωγός des im Jahre 415 nach Sicilien segelnden athenischen 
Geschwaders 30 Reiter an Bord hatte. Die Schlachtschiffe gestatteten, da sie keinen aus- 
reichenden Laderaum besaßen, nur die Mitnahme geringer, auf kurze Zeit berechneter Vor- 
räte an Getreide, Öl, Wein, Wasser, Zwiebeln, Lauch u. dergl. So nahm man nach Thuk. T 48 
nur für 3 Tage Mehl mit auf die Fahrt, dagegen berichtet Livius die Mitnahme von Schiffs- 
zwieback (cocta cibaria) für 10 (XXI 41), 30 (XXIV 11), ja selbst 45 Tage (XXIX 25.) 
Zumeist aber wurden auf längeren Kriegszügen der Kıiegsflotte besondere Proviantschiffe 
beigegeben : σιτηγοί, σιτηγεὶ πλοῖα, δλκάδες σιταγωγοί, (ΤἼπΚ. VI 44) naves frumentariae 
(δ 68. Bell. εἶν. ΠῚ 96), annotinae (De bell. Gall. V 8.), ebenso Fahrzeuge zur Beförderung von 
allerlei Kriegsbedarf: Plutarch, Vit. Pomp. c. 11: φορτηγοῖς δὲ σῖτον χαὶ βέλη χαὶ χρήματα 
καὶ μηχανὲςς χομιζούσαις ὀχτακοσίαις. Aus zahlreichen Angaben in der antiken Litteratur ist 
ersichtlich, daß die Transportschiffe oft von den Kriegsschiffen ins Schlepptau genommen 
wurden (δυμουλκχεῖν, remulco trahere, ducere). Truppenschiffe. im Schlepptau: z. B. 
Diod. XX 74, XX 83. Pferdeschiffe: Polyb. I 26,14; I 27,9; I 28,2. Proviantschiffe: Bell. 
Alex. €..11, Livius XXV 30, XXXII 16. Die Flöße, mittelst deren Hannibal seine Elephanten 
über den Rhodanus setzte: Polyb. III 46, 5.') 


ἢ) Polyb. III, 46, 5: ῥύματα δὲ χαὲ πλείω ταύταις (näml. ταῖς σγεδίαις) ἐνῆῴαν, οἷς ἔμελλον οἱ λέμβοι 
᾽ ’ (Ὠ 24 1 ’ f 
ῥυμουλχοῦντες οὐχ ἐάσειν φέρεσϑαι χατὰ τοῦ ποταμοῦ, βίᾳ δὲ πρὸς τὸν ῥοῦν χατέχοντες παραχομιεῖν χαὶ περαιώσειν 
ἐπὶ τούτων τὰ ϑηρία. 


ne 


E. 
Unterarten der Schiffe beider Marinen.') 
1. Kriegsmarine. 


Nachdem die Aufgabe, in der Seeschlacht als Kampfwerkzeuge zu dienen, mit der 
fortschreitenden Entwickelung des Schiffbaus und der Vervollkommnung der Marinetechnik 
von den Moneren auf die Polyeren übergegangen war, verschwanden die kleineren Fahrzeuge, 
welche nur eine Ruderreihe an jedem Bord führten, doch keineswegs aus den Kriegsflotten. 
Neben den Triakontoren und Pentekontoren finden wir eine Reihe kleinerer offener (ἀφρακχτοι) 
und zumeist, da sie nicht zu unmittelbarer Teilnahme am Kampfe bestimmt waren, spornloser 
Fahrzeuge unter verschiedenen örtlich entwickelten Namen und mit mancherlei dem see- 
männischen Auge leicht erkennbaren Unterschieden in der Bauart?) und in der Ausrüstung im 
Dienste der Kriegsmarine. Dieselben wurden vorzüglich im Sicherheits- und Aufklärungsdienst 
als Vorhut (moorAoı, προφυλακίδες) und zum Spähen (χατασχοπικίώ. κατάσχοστα, speculatoriae) 
verwandt oder dienten zur Beförderung von Meldungen wie auch zu Hülfsleistungen während 
der Seeschlacht (Örmgerize) und zum Geleit von Handelsflotten.®) Eine derartige Verwendung 
erforderte neben leichter und scharfer Bauart auch vorzügliche Beruderung und Besegelung, 
Eigenschaften, welche vor allem den Piratenschiffen zu eigen zu sein pflegten, deren Charakter 
denn auch einigen dieser kleinen Schnellsegler ausdrücklich beigelegt wird, so den κέλητες 
(celoces), λέμβοι (lembi), μυοπάρωνες (MYOoparones), ἄκατοι, ἐχάτια (acatia).t) Nur die besonders 
bei den illyrischen Piraten gebräuchlichen λέμβοι, aus welchen sich Philipp V. von Makedonien 
im Jahre 215 v. Chr. als Bundesgenosse Hannibals seine gegen Rom bestimmte Kriegsmarine 
gründete‘), sowie die zrosorsıg treten in den Schlachten des dritten und zweiten Jahrhunderts 


') Lazari Bayfi de re navali liber, Lut. 1499 (abgedr. bei Gronovius, Thesaurus Graecarum anti- 
quitatum, Bd. XI. 8. 567 1). Stephani Doleti de re navali liber ad Lazarum Bayfium, Lugd. 1537 (abgedr. 
bei Gronovius, Thesaur. Bd. ΧΙ. 8. 629 1). Lili Gregorii Gyraldi Ferrariensis de re nautica libellus, admiranda 
quadam et recondita eruditione refertus, nunc primum et natus et editus, Basileae 1540. Caelii Caleagnini de re 
nautica commentatio ad Lilium Gregorium Gyraldum (abgedr. in Gronovius, Thes. Bd. XL. 8. 741 ff.). Johannis 
Schefferi de varietate navium dissertatio, 1643 (abgedr. bei Gronovius, Thes. Bd. XT. 8. 771 ff). Johannis Schefferi 
Argentoratensis de militia navali veterum libri quattuor, Upsal. 1654, 11.2. Le Roy, Mömoires de V’institut 
national des sciences, tome III. Paris an IX, SEA N Baumstark, ‚Navis’ in Pauly’s Realeneyklopädie der 
klass. Altertumswissenschaft, V. Band, 3, 467 ff. Graser, De veterum re navali, Berol. 1864, 8 58 #. Assmann, 
„Seewesen“ in Baumeister, Denkm. d. klass, Altert. III Bd., S. 1693 £ Ἢ, Droysen, Die Griech. Kriegsaltert. 
in K. Fr. Hermanns Lehrb. d. griech. Antiquit. IT 2, 3, 285 £ 

°) Vgl. bezügl. der lembi: Liv. XLIV 28; lembi und celoces: Liv. XXXVII 21, πλοίου πρῷρα λεμβώδους: 
Aristot. Περὲ πορείας ζῴων 10: acatia: Plin. N. h. IX 30, 49. 

) πρόπλοι z. B. Thuk. VI 46; προφυλαχίδες: Thuk. I 117 ; χατασχοπιχά: Plut. Cat. Min. 54, χατάσχοπα: 
Pomp. 64; speculatoriae: Caes. Bell. Gall. IV 26, Liv. XXXVI 41; ὑπηρετιχὺς χέλης: Xen. Hell. I 6, 36; ὑπηρετιχά: 
Appian, Bell. οἷν. V 106; Geleitschiffe: Liv. XLIV 28. 

‘) Thuk. IV 9: ληστριλῆς Neoonviov τριαχοντόρου zal χέλητος, wo nach Classen z. d. St. beide Schiffe 
identisch sind (vgl. Droysen, a. a. O. 35, 285 Anm. Ὁ); χέλητος χαὲ ἐπαχτρίδος" πλοῖα δὲ nv βραχέα λῃστριχά: 
Etym. M. 5. v. ἐπαχτροχέλης. Piraticae celoces et lembi: Liv. XXXVII 37; myoparo navicula piratarum: Non. XIL; 
praedonum myoparones: Sall. Hist, III 16; piratici myoparones: Cie. in Ver. V 34, 89; 37, 97 ame 
Azarıa: Strabo XI 2, 12 (ζῶσι δὲ ἀπὸ τῶν χατὰ ϑάλατταν ληστηρίων, ἀχάτια ἔχοντες λεπτά. Thuk. IV 67: ἀχάτιον 
ἀμφηριχὸν ὡς λῃσταί. : 

") Polyb. V 109. 


νυ 


v. Chr. neben den großen Schlachtschiffen selbständig als Kämpfer auf.) Diesem Zwecke 
entsprechend waren die 7τρέστεις nachweislich mit dem Rammsporn ausgerüstet, wie sich aus 
dem Vergleiche folgender Stellen des Livius und des Polybios ergiebt. Liv. XXXIT 32: 
‚In sinn Maliaco prope Nicaeam litus elegere; eo rex ab Demetriade cum quinque lembis et 
una nave rostrata venit’. Polyb. XVII 1, 1: Ἐπελϑόντος δὲ τοῦ τεταγμένου 201000 παρῆν ὃ 
μὲν (έλιππος ἐκ “Ἰημητριάδος ἀναχϑεὶς εἰς τὸν ηλιέα κόλπον, ττέντε λέμβους ἔχων καὶ μέαν 
πρίστιν, ἐφ᾽ ἧς αὐτὸς ἐπέπλει. Die bei Polybios erwähnte πρέστις war demnach, wie die 
Übertragung des Livius zeigt, eine navis rostrata, ἃ. h. ein mit dem Sporn versehenes Kampfschiff. 

Eine Aufzählung von allerlei Schiffsarten, welche teils der Krieesflotte angehörten, 
teils dem Handelsverkehr oder dem Fischfange dienten, giebt Gellius, Noct. Att. X 25,5: 
‚Navium autem, quas reminisci tunc potuimus, appellationes hae sunt: gauli (phoenikische 
Handelsschiffe), corbitae (schwerfüllige römische Getreideschiffe, welche angeblich als Abzeichen 
einen Korb im Masttopp führten), caudicae (Tüberfahrzeuge), longae ( Kriegsschiffe), hippagines 
(Fferde-Transportschiffe), cereuri (kyprische Handelsfahrzeuge), celoces { Schnellsegler, Awisos), 
vel, ut Graeei dieunt, “z&inree’, lembi (schnellsegelnde Barken, Felucken), oriae (Fischerfahr- 
Zeuge), lenunculi (kleine Fischerfahrzeuge), actuariae (schnelle Kriegsschiffe von geringerer Größe), 
quas Graeci “iorioxzwrovug’ vocant vel “ἐπακχτρίδας᾽, prosumiae vel geseoretae (Späherschiffe), 
vel oriolae (vgl. oriae), stlattae (Lastschiffe der römischen Kaiserzeit), scaphae ( Nachen, Jollen), 
pontones (besonders bei den Galliern gebräuchliche Führböte), + vetutiae moedia, phaseli 
(Barken), parones (Fischer- und Piratenfahrzeuge), myoparones ( Piratenschiffe), lintres (Nachen, 
Einbäume), caupuli (kleine Fischer- oder Handelsfahrzeuge), camarae (am Pontus und Bosporus 
gebräuchliche Deckböte, Piratenschiffe nach Strabo ΧΙ 2, 12) placidae (sieilische Fahrzeuge), 
cydarum ( ? ), ratariae (Floßfahrzeuge), catascopium (Späherschiff). 

Ein ähnliches Verzeichnis, in welchem die Kriegsschiffe genauer nach ihrer Beruderung 
benannt werden, findet sich bei Julius Pollux, Onom. I 82. 

Diese Fahrzeuge sämtlich nach ihrem Bau und ihrer Größe genauer zu bestimmen 
sind wir in Ermangelung ausreichender Nachrichten nicht imstande. Die in der antiken 
Litteratur enthaltenen Angaben stimmen nicht immer unter sich überein und lassen beispiels- 
weise die nämlichen Fahrzeuge bald als kleine Boote, bald als seetüchtige Schiffe erscheinen. 
Als ἄχατος wird der doch wohl nur klein zu denkende Nachen des Charon bezeichnet 
(Hermesianax bei Athen. XIII 8. 597 b)?), während bei Herod. VII 186 σιταγωγοὶ &xaroı 
vorkommen und bei Luk. 74479. iorog. I 5?) eine ἄκατος mit über 50 Mann an Bord erwähnt 
wird. “έμβος, lembus ist bei Vergil (Georg. I 201)') ein nur von einem Manne geruderter 


') An der Seeschlacht bei Chios (201 v. Chr.) nahmen in der Flotte Philipps V. von Makedonien 
gegen die vereinte Flotte des Attalos von Pergamon und der Rhodier λέμβοι und πρέστεις teil: Polyb. XVI2, 9; 
4, 10. Vgl. auch XVII 1 und Liv. XXXV 26. Vgl. Droysen, a. a. O. 8. 286. 
°) Athen. XIII 8. 597 Ὁ: - - - ἔπλευσεν δὲ χαχὸν zal ἀπειϑέα χῶρον, 
ἔνϑα ζάρων χοινὴν ἕλχεται εἰς ἄχατον 
ψυχὰς οἰχομένων. 
®) Luk. "AAn9. ἵστορ. I 5: πεντήχοντα δὲ τῶν ἡλιχιωτῶν προσεποιησάμην τὴν αὐτὴν ἐμοὶ γνώμην ἔχοντας, 
ἔτε δὲ χαὶ ὅπλων πολύ τι πλῆϑος παρεσχευασώμην χαὶ χυβερνήτην τὸν ἄριστον μισδλῷ μεγάλῳ πείσας παρέλαβον χαὶ 
τὴν ναῦν --- ἄχατος δὲ ἦν --- ὡς πρὸς μέγαν καὲ βιαῖον πλοῦν ἐχρατυνάμην. 
*) Vergil, Georg. I 201 ff.: Non aliter quam qui adverso vix flumine lembum 
Remigio subigit, si braechia forte remisit 


Atque illum in praeceps prono rapit alveus amni. je 


Ne 


Flußkahn, dagegen gehören die gleichnamigen Fahrzeuge bei Polybios und Livius zu den 
Kriegsflötten und müssen zum Teil recht geräumig gewesen sein, da nach Liv. XLIV 28 ἢ 
zehn vollbemannte lembi noch 200 Gefangene und 20 Pferde aufzunehmen vermochten, ja nach 
Polyb. II 3, 1°) hundert λέμβοι zur Beförderung von 5000 Mann ausreichend waren. Ein 
κελήτιον δίσκαλμον, also ein kleines Fahrzeug mit nur zwei oder (falls ἀμφηρικόν) vier Riemen, 
erwähnt Synesios, ep. 4 (fratri Euoptio)?), während die von Ephippos bei Athen. VIIT $. 347b 
genannten etwas größeren χέλητες πεντάσκαλμοι) fünf bis zehn Riemen führten. Dagegen 
waren der ὑπηρετικὸς κέλης (Aviso) bei Xen. Hell. I 6, 36°) und die celoces publicae 
(vgl. Plaut. Capt. IV 2, 94) ebenso wie die in der Kriegsflotte auftretenden celoces zweifellos 
seetüchtige Fahrzeuge, welche im Dienst selbst weite Fahrten über See zu machen imstande 
sein mußten. Auch die φάσηλον (phaseli) werden bald als kleine gebrechliche Barken 
bezeichnet, so von Horaz (Od. II 2,28: fragilemque mecum solvat phaselon), bald müssen sie 
von bedeutender Größe gewesen sein, da nach Sallust (Hist. ΠῚ bei Nonius XII) ein großer 
phaselus eine ganze Kohorte zu befördern vermochte. Indessen solche sich anscheinend 
widersprechende Angaben lassen sich sehr wohl mit einander in Einklang bringen, wenn wir 
unseren eigenen Sprachgebrauch nach dieser Seite hin ins Auge fassen. „Kahn“ ist nach 
Röding (Allgemeines Wörterbuch der Marine) „der allgemeine Name für ein kleines Fahrzeug 
ohne Mast und Segel, dessen man sich auf kleinen Flüssen zu verschiedenen Bedürfnissen 
bedient.“ Dieselbe Bezeichnung dient aber auch für die zum Teil ziemlich großen Fahrzeuge auf 
der Elbe, Oder, Weser u. s. w., welche einen Mast und ein Sprietsegel führen. Die Elbkähne 
Ζ. B. pflegen 70’ lang zu sein. Unter „Barken“ verstehen wir im allgemeinen kleine Fahrzeuge, 
wie sie auf Flüssen im Gebrauch sind, andererseits jedoch auch große dreimastige Seeschiffe 
(Bark, Barkschiff). Auch im Altertum bediente man sich der nämlichen Bezeichnung für 
Fahrzeuge von ursprünglich gleicher Gattung, mochten sie auch hinsichtlich ihrer Größe recht 
verschieden sein; es gab eben kleinere und größere λέμβοι, ἄκατοι, κέλητες, φάσηλοι U. S. W. 

Zu besonderem Dienste finden wir verwandt: als πρότελοι (speculatoriae) die λέμβοι 
bei Polyb. I, 53, 9%), etwa mit den in früheren Zeiten im mittelländischen Meere gebräuchlichen 
Felucken zu vergleichen, kleinen Kriegs- und Seeräuberschiffen, welche Segel und Riemen 
führten. und in ihrer Bauart den Galeeren ähnlich waren. Nach Diod. XX 85%) versah 


ἢ Liv. XLIV 28: Octingenti ferme Gallorum oceisi, ducenti vivi capti: equi, pars in mari, fractis 
navibus, absumpti; partim nervos suceiderunt in litore Macedones. viginti eximiae equos formae cum captivis 
eosdem decem lembos, quos ante miserat, Antenor devehere Thessalonicam jussit. 

?) Polyb. II 3, 1: προσπλέουσι τῆς νυχτὸς ἑχατὸν λέμβοι πρὸς τὴν Medwvtav, χατὰ τοὺς ἔγγιστα τόπους 
τῆς πόλεως, ἐφ᾽ ὧν ἦσαν ᾿]λλυριοὶ πενταχισχγίλιοι. 

?) Synes. ep. 4: χαὲ τέλος μόνος ἦλϑεν Ent χελητίου δισχάλμου" ὅπερ ἐξάφιας τοῦ πλοίου μεταχειρίζεται τὸ πηδάλιον. 

1) Athen. VIII 5. 841}: περιπλεῖν δ᾽ ἐπὶ τοῖς ἄμβωσιν ἄνω 

πέντε χέλητας πεντασχάλμους. 
vgl. Eustath. 5. 1539, Z. 24 £. 

°) Xen. Hell. I 6, 36: τῷ δ᾽ ᾿Δτεονέίχῳ 6 ὑπηρετιχὸς χέλης πάντα ἐξήγγειλε τὰ περὲ τὴν ναυμαχίαν. 

6) Polyb. I 53, 9: önoiws δὲ. χαὶ τοῖς Ex τῶν Συραχουσῶν προαπεσταλμένοις ταμίαις ἀνήγγειλαν οἱ 
προπλεῖν εἰϑεσμένοι λέμβοι τὸν ἐπίπλουν τῶν ὑπεναντίων. 

ἢ Diod. XX 85: ἀϑροίσας τοὺς ἁδροτάτους τῶν λέμβων, χαὶ τούτους χαταφράξας σανίσι, χαὶ ϑυρίδας 
χλειστὰς χατασχευάσας, ἐνέϑετο μὲν τῶν τρισπιϑάμων ὀξυβελῶν τοὺς πορρωτάτω βάλλοντας καὲ τοὺς τούτοις χατὰ 
τρόπον χρησομένους, ἔτι δὲ τοξότας Kontas, τὰς δὲ ναῦς προσαγαγὼν ἐντὸς βέλους ἀατετέτρωσχε τοὺς χατὰ τὴν πόλιν 
ὑψηλότερα τὰ παρὰ τὸν λιμένα τείχη χκατασχευάξοντας. 


Demetrios Poliorketes bei der Belagerung von Rhodos eine Anzahl der sonst offenen (ἀφρακτοι) 
λέμβοι mit Verdecken oder Sturmdächern, unter deren Schutze sich die mit kretischen Bogen- 
schützen besetzten und mit Wurfmaschinen ausgerüsteten Fahrzeuge den feindlichen Werken 
nähern und die beim Mauerbau beschäftigten Gegner desto wirksamer beschießen konnten. 
Nach den Friedensbedingungen, welche T. Quinctius Flamininus im Jahre 197 v. Chr. dem 
besiegten Tyrannen Nabis von Sparta vorschrieb'), mußte letzterer alle Kriegsschiffe ausliefern 
mit Ausnahme zweier lembi von nicht mehr als je sechzehn Riemen, woraus sich schließen 
läßt, daß die sonst übliche Beruderung der lembi eine wesentlich stärkere war. Die Angabe 
des Livius XXIV 40°), wonach Philipp V. von Makedonien in seiner Flotte 120 lembi biremes 
hatte, also Schiffe mit zwei Ruderreihen übereinander, stimmt mit den sonstigen Nachrichten 
über diese Fahrzeuge allerdings schlecht überein. Daß die lembi gleich den &xaro einen 
scharfen Bug besaßen, wie er den Schnellseglern zu eigen ist, scheint aus Aristot. Περὶ 
πορείας ζῴων 10 hervorzugehen, wo die Raubvögel hinsichtlich ihres Baus (στῆϑος ὀξύ — πρὸς 
τὸ εὔτονον εἶναι — χαϑάπερ πλοίου σιρῷρα λεμβώδους) beschrieben werden. 

Als Avisos „zum Depeschendienst“ (Assmann, Seewesen, $. 1623) dienten die schnellen 
κέλητες (κέλης — Renner), so z. B. der ὑπηρετικὸς χέλης bei Xenoph. Hell. I 6, 36°), während 
bei Thuk. I 53%) ein χελήτιον ἄνευ κηρυχείου (also ohne das Abzeichen der Parlamentäre)?) 
die Unterhändler führt. Ebendahin gehören die ἄχατοι ὃ nwooıaı der Seeurkunden, welche 
nach Boeekh (Urkund. S. 75) wahrscheinlich mit den bei Demosthenes, Aeschines und Plutarch 
erwähnten πλοῖα ὑπηρετιχά einerlei waren, und die celoces publicae bei Plantus, Capt. IV 2, 949). 
Wenn bei 'Thuk. TV 9”) die Worte ληστρικῆς τριακοντόρου χαὶ κέλητος", wie Olassen (Bem. zu 
dieser Stelle) meint, einen Begriff bilden, also der χέλης gleichbedeutend ist mit der 
ληστρικὴ τριακόντορος, 80 haben wir hier einen mit 30 Ruderern bemannten χέλης der Messenier. 

Zur Bedeckung von Kauffahrteiflotten dienen Zembi und pristes bei Livius XLIV 28) 
Daß diese Fahrzeuge neben den großen Kampfschiffen auch an den Seeschlachten thätigen 
Anteil nahmen, und demnach wohl, wie dies bezüglich der pristes erwiesen ist, mit dem 
Rammsporn versehen sein mußten, ist schon oben bemerkt worden. Rüstete doch auch 


') Liv. XXXIV 35: Naves, quas eivitatibus maritimis ademisset, redderet: neve ipse navem ullam 
praeter duos lembos, qui non plus quam sedecim remis agerentur, haberet. 

°) Liv. ΧΧΤΥ 40: nuntiantes, Philippum primum Apolloniam tentasse, lembis biremibus centum viginti 
flumine adverso subveetum. Polyb. V 109 spricht m. Bez. hierauf nur von ‚1enßor. 

°) Xen. Hell. 1 6, 36: τῷ δ᾽ ’Ereovizw ὁ ὑπηρετιχὺς χέλης πάντα ἐξήγγειλε τὰ περὲ τὴν ναυμαχίαν. 

ΠῚ 58: "ἔδοξεν οὖν αὐτοῖς ἄνδρας εἰς χελήτιον ἐσβιβάσαντας ἄνευ χηρυχείου προσπέμῳαι τοὶς 
᾿᾿ϑηναίοις, χαὶ πεῖραν ποιήσασαι. 

°) Schol. zu d. Stelle: χηρυχεῖον" ξύλον ὀρϑὸν ἔχον ἐχατέρωϑεν δύο ὄφεις περιπεπλεγμένους χαὲ ἀντιπροσ- 
ὦπους πρὸς ἀλλήλους χειμένους, ὅπερ εἰώϑασι φέρειν οἵ χήρυχες, χαὶ οὐχ ἣν ἀδιχεῖν αὐτοὺς παρ᾽ οὃς ἀνήρχοντο. 

6) Plaut. Capt. IV 2, 94: 

— modo in portu Philopolemum vivom, salvom et sospitem vidi || in puplica celoce. 

ἢ Thuk. IV, 9: οὐ. γὰρ ἣν ὅπλα ἐν χωρίῳ ἐρήμῳ πορέσασϑαι, ἀλλὰ χαὲ ταῦτα Ex ληστριχῆς Μεσσηνίων 
τριαχοντόρου χαὲ χέλητος ἔλαβον, 0% ἔτυχον παραγενόμενοι. 

°) Liv. XLIV, 28: praefeetos classis cum quadraginta lembis (adieetae ad hune numerum quinque 
pristes erant) Tenedum mittit, ut inde sparsas per Cycladas insulas naves, Macedoniam cum frumento petentes, 
tutarentur. Weiter unten: onerarias, datis, qui prosequerentur, decem lembis, in Macedoniam mittunt. 


IE — 


Vatinius (De bell. Alex. 44)") in Ermangelung einer genügenden Anzahl von Kriegsschiffen 
(cum ipse paucas in portu naves longas haberet) naves actuariae, also Fahrzeuge geringerer 
Größe, mit dem Sporn aus und machte sie auf diese Weise zu Schlachtschiffen. Auch bei 
Livius XXXVI 42 werden naves apertae rostratae erwähnt. Besonders gedacht sei hier noch 
der, wie bereits erwähnt, als Avisos dienenden kleinen schnellsegelnden @xaroı („Segelboote“ 
nach Boeckh, Urkunden 5. 128). Das Wort #zaroc leitet Brunn in seiner Abhandlung "szaroc 
(Festschrift des Stettiner Gymnasiums zur 35. Philol. Versammlung, Stettin 1880) von der 
indogermanischen Wurzel «x — ab, die sich im Lateinischen z. B. in acuo zeigt. Aus Plinius, 
N. hist. IX 30, 49, wo nach Mutianus von einer Muschelart (dem Papiernautilus nach Brunns 
Vermutung) berichtet wird: ‚concham esse acatii modo carinatam’, folgert Brunn, daß, da keine 
Schiffsart des Kiels ganz entbehren könne, der Kiel der ἄχατος von besonderer Art gewesen 
sein müsse, nämlich ein besonders scharfer (αν —). Demnach sei eine ἄκατος ein mit scharfem 
Kiel versehenes und dadurch zu hervorragender Schnelligkeit befähigtes F ahrzeug. Eine 
solche ἄχατος glaubte Brunn in dem rechts befindlichen der beiden auf der Aristonophos-Vase 
abgebildeten, mit einander kämpfenden Schiffe zu erkennen, „ein schnellsegelndes Seeräuber- 
Schiff (@x«rog) im Kampfe mit einer von regulären griechischen Truppen oder kretischer See- 
polizei besetzten ναῦς μακρά." ?) Der Ansicht Brunns entgegen bemerkt aber Werner?), daß 
das Wort „carinatam“ nicht auf den Kiel, welcher zur Erzielung besonderer Schnelligkeit in 
keiner Weise notwendig sei, sondern auf den scharfen Bau des Bugs zu beziehen sei. Dieser 
scharfe Bug und die leichte Bauart‘), verbunden mit geringer Breite, da nach Thuk. IV 67°) 
in einem ὠχάτεον ein Ruderer zwei Riemen zugleich handhaben konnte (ὠμφηρικόν), lassen 
Werner die ἄκατος ihrer Gestalt nach mit unseren in den Regatten gebrauchten Rennbooten 
vergleichen. Aus der unten angeführten Stelle des Strabo ist ersichtlich, daß die ἄκατοι zur 
Zeit dieses Schriftstellers (gest. unt. Tiberius, i. J. 24 n. Chr.) höchstens dreißig Mann zu 
fassen imstande waren. Daß diese Fahrzeuge neben den Rudern auch Segel führten, ist 
durch Lukian, ”4AnYovc ἱστορίας 1 5 bezeugt.‘) 

Die in den Reden Ciceros gegen Verres und anderwärts erwähnten myoparones') 


ἢ De bell. Alex. 44: navibus actuariis, quarum numerus erat satis magnus, magnitudine quamquam 
non satis iusta ad pugnandum, rostra imposuit. 

°) Vgl. Brunns Vortrag über die Aristonophos-Vase, Verhandlungen der 35. Philol. Versammlung 
S. 170, Stettin 1880. 

®) Werner, Besprechung von „Brunn, Axaros“ in den Göttingischen gelehrten Anzeigen, 1882, Ba. 1, 
Stück 8, 8. 230 ff. 

4) Strabo XI 2, 12: ξῶσι δὲ. ἀπὸ τῶν zard ϑάλατταν λῃστηρίων, ἀχάτια ἔχοντες λεπτά, στενὰ xal χοῦφα, 
ὅσον ἀνϑρώπους πέντε χαὲ εἴχοσι δεχόμενα, σπάνιον δὲ τριάχοντα δέξασϑαι τοὺς πάντας δυνάμενα: χαλοῦσι δ᾽ αὐτὰ οἵ 
βλληνες χαμάρας. 

°) Thuk. IV 67: ἀχάτιον ἀμφηριχὸν ὡς λῃσταί, ἐχ πολλοῦ τεϑεραπευχύτες τὴν ἄνοιξιν τῶν πυλῶν, εἰώϑεσαν 
ἐπὶ ἁμάξῃ, πείέϑοντες τὸν ἄρχοντα, διὰ τῆς τάφρου χαταχομίζξειν τῆς νυχτὸς ἐπὶ τὴν ϑάλασσαν xal ἐχπλεῖν. 
Schol. z. ἃ. St. ἀμφηριχόν: ἐν ᾧ ἕχαστος τῶν ἐλαυνόντων διχωπίᾳ ἐρέσσει. 

°%) Luk. And. ἵστορ. 1 ὅ ἔ: χαὶ τὴν ναῦν -ἄχατος δὲ ἦν- ὡς πρὸς μέγαν καὶ βιαῖον πλοῦν ἐχρατυνάμην. 
Weiterhin: zai οὐχέτ᾽ οὐδὲ στεῖλαι τὴν ὀδόνην δυνατὸν ἣν" ἐπιτρέψαντες οὖν τῷ πνεύματι ἃ. 8. W. 

‘) Die Ableitung des Wortes myoparo ist unsicher. Festus 5, v. Myoparo genus navigii ex duobus 
dissimilibus formatum. Nam et myon et paron per se sunt. De Baif (De re navali, 5, 595 in Gronovius, Thesaurus 
Graec. antiq. Bd. XI.) stellt folgende Vermutung auf: Quod si verum est, ausim et ego conjicere, myoparonem 
esse navigii genus compositum ex utraque forma earum navium, quae fieri solebant in Myunte et Paro insula. 


an... 


waren schnellsegelnde Piratenschiffe von geringer Größe, da neben ihnen eine quadriremis 
„urbis instar“ erschien (Cie. in Verr. V 34, 89). Daß sie Moneren waren, d. h. nur eine 
Ruderreihe an jedem Bord führten, kann man aus App. De bell. Mithr. 92%) schließen. 
Dagegen ist Grasers auf eine alte, schon von Graevius beseitigte Lesart (Cic. im Verr. 
V 28, 71)’) gestützter Nachweis, daß ein myoparo kleinster Art nur sechs Riemen im 
ganzen geführt habe, schwerlich haltbar. Auch in der Kriegsflotte des M. Octavius, des 
Parteigängers des Pompejus, befand sich ein myoparo, an dessen Bord sich Octavius, nach- 
dem seine quadriremis von der quinqueremis des Cäsarlanischen Legaten Vatinius in der 
Seeschlacht in den Grund gebohrt worden war, schwimmend rettete. Dann lief das Schiff 
bei schwerem Wetter unter Segeln davon und entzog sich im Dunkel der Nacht der 
Verfolgung.”) Zu den kleineren Piraten- oder Fischerfahrzeugen, welche im Seekriege 
gelegentlich im Dienste der Kriegsflotte standen, gehörten auch die bei Xen. Hell. I 1, 11 
erwähnte ἐπακχτρίς und der ἐπακχτροκέλης, Welcher letztere nach Suidas s. v.*) ein 
Mittelding zwischen der ἐπαχτρίς und dem χέλης war. Die ἐπακτροκέλητες betrachtet Graser 
(De vet. re nav. S. 56) als Vorläufer der in der byzantinischen Zeit auftretenden, mit nur 
einer Ruderreihe an jedem Bord versehenen γαλαῖαι, aus welchen sich die Galeeren 
des Mittelalters entwickelt hätten. Die „«&onAo: (phaseli), nach Nonius XIII 7 eine 
campanische Schiffsart, werden von Acro z. Hor. Od. III 2, 29 als „naves veloces et 
oblongae“ bezeichnet. Sie gehörten, wie man aus Appian, De bell. οἷν. V 95°) ersieht, 
eigentlich zu den φορτίδες (onerariae) und begegnen uns bald als kleine gebrechliche 
Barken (Hor. Od. HI 2, 281) oder auch als Lustfahrzeuge, wie Graser (a. a. O. 8. 55) 
aus Martial X 30, 12 f®) folgert, bald als große Schiffe, welche zum Transport 
von Truppen dienten und selbst ganze Kohorten zu befördern vermochten‘). Mitunter 
näherten sich die φάσηλον im ihrer Bauart den eigentlichen Kampfschiffen, worauf die 
Bezeichnung als τριηρετικοί (vgl. Appian, a. a. Ὁ.) hindeutet. Daß die phaseli unter Segeln 
oder Riemen eine bedeutende Schnelligkeit zu entwickeln vermochten, zeigt die Schilderung, 
welche Catull (4, 1 ff.) nach glücklicher Heimkehr aus Bithynien (i. J. 56 oder 55) von dem 
als Reiseschiff gebrauchten und dann im Abbild (als &vasnue) am Gardasee den Dioskuren 


1) App. De bell. Mithr. 92: ἐχαρποῦντο τὴν ϑάλατταν, μυοπάρωσι πρῶτον χαὲ ἡμιολίαις, εἶτα διχρότοις zal 
τριήρεσι, κατὰ μέρη πλέοντες, ἡγουμένων Anotapywv. — Die μυοπάρωνες stehen in der aufsteigenden Reihenfolge 
vor den ἡμιολίαι (Schiffen mit anderthalb Ruderreihen), führten also offenbar nur eine Ruderreihe. 

2) Cie. in Verr. V 28, 71: quam multos esse oporteret, ex ipso navigio, quod erat captum, et ex 
remorum numero coniciebant. Alte Lesart: ex ipso navigio, quod erat factum sex remorum numero. 

») De bell. Alex. 46: Ipse Octavius se in scapham (Beiboot) eonfert: in quam plures cum confugerent, 
depressa scapha, vulneratus tamen adnatat ad suum myoparonem. Eo receptus, cum proelium nox dirimeret, 
tempestate magna velis profugit. 

+) Suidas s. v. ᾿Επαχτροχέλης" πλοῖον λῃστριχὸν μεταξὺ ἐπαχτρίδος χαὲ χέλητος, ἅπερ xal αὐτὰ πλοιώριά ἐστιν. 

>) App. de bell. οἷν. V 95: δωρήσατο δὲ χαὶ Ὀχταουία τὸν ἀδελφόν, αἰτήσασα rap ᾿ἠντωνίου, δέχα 
φασήλοις τριηρετιχοῖς, ἐπιμίχτοις ἔχ τε φορτίδων νεῶν χαὲ μαχρῶν. 

6) Mart. X 30, 12: Nee languet aequor, viva sed quies ponti 

Pietam phaselon adiuvante fert aura. 

”) Sall. Hist. lib. ΠῚ (bei Nonius XIII 6 u. 7): et forte in navigando cohors una grandi phaselo 

vecta a ceteris deerravit. 
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geweihten phaselus giebt.‘) Vergl. Riese, Die Gedichte des Catullus, Leipzig, Teubner 1884, 
Die Ägypter bedienten sich gleichnamiger Fahrzeuge aus gebranntem und bemaltem Thon 
(fietiles, picti), um während der Überschwemmungen des Nil von ihren Wohnungen zu einander 
zu fahren; vgl. Verg. Georg. IV 287 f.2), Juv. 15, 197. 

Die naves actuariae der Römer waren nach Nonius XII 9: „naviculae celeres, dietae 
quod eito agi possint“, also jedenfalls Fahrzeuge von hervorragender Schnelligkeit, Schnell- 
ruderer, wie solche auch von Piraten gebraucht wurden nach Sall. Hist. lib. II (bei Nonius 
a. a. Ö.): pauca piratica actuaria navigia. Sie wurden jedoch nicht allein durch die Kraft 
der Riemen, sondern nach Isidorus?) auch durch Segel getrieben. Der Begriff der actuariae 
scheint ein weiter oder wechselnder gewesen zu sein (vergl. Assmann, „Seewesen“, $. 1623 f.) und 
umfaßt jedenfalls Fahrzeuge von verschiedener Größe, Beruderung®) und Bestimmung. Als sicher 
darf man annehmen, daß sie nicht zu den Lastschiffen (onerariae) gehörten, da sie diesen von 
Sisenna, Hist. lib. III (bei Nonius XIII 8)°) gegenüber gestellt werden. Ebensowenig aber sind die 
actuariae der Cäsarianischen Zeit eigentliche Kriegsschiffe, wie aus Caesar, De bell. Gall. V 241 
hervorgeht.°) Sie erfüllen bei Caesars Expedition nach Britannien (54 v. Chr.) als niedrige 
Fahrzeuge von geringem Tiefgange den Zweck der onerariae zum Transport von Truppen, 
Pferden und Kriegsgerät, sind aber, wie ausdrücklich bemerkt wird, als actuariae (Schnellruderer) 
erbaut und können in Folge der strammen Ruderarbeit auch wirklich mit den Schlachtschiffen 
Fahrt halten, was für gewöhnliche Transportfahrzeuge schwerlich möglich gewesen sein würde, 
Die actuariae standen also zweifellos im Dienste der Kriegsmärine”), ohne indessen eigentliche 
Kampfschiffe zu sein, und entsprachen wahrscheinlich den Eikosoren, Triakontoren und 


') Catull 4, 1: Phaselus ille, quem videtis hospites, 
Ait fuisse navium celerrimus: 
Neque ullius natantis impetum trabis 
Nequisse praeterire, sive palmulis 
Opus foret volare, sive linteo. 

’) Verg. Georg. IV 287 ff.: Nam qua Pellaei gens fortunata Canopi 
Accolit effuso stagnantem flumine Nilum 
Et eircum piectis vehitur sua rura phaselis. 


°) Isidor. Orig. XIX 1: actuariae naves sunt, quae velis simul aguntur et remis. 


*) Cie. ad Attie. XVI 3, 6: haec ego conscendens e Pompejano tribus actuariolis decemscalmis. Dagegen 
Livius XXXVIIH 38: Tradito et naves longas armamentaque earum, neve plures quam decem naves actuarias, 
quarum nulla plus quam triginta remis agatur, habeto. 

°) Sisenna, Histor. 110. ΠῚ (bei Nonius XIII 5): quibus oceisis actuarias ad viginti navis, item 
complures onerarias incendunt. 

°) Caes. De bell. Gall. V 2, 1: Eo cum advenisset, circuitis omnibus hibernis, singulari militum studio, 
in summa omnium rerum inopia, cireiter DO eius generis, cuius supra demonstravimus, naves et longas XXVIII 
invenit instructas, neque multum abesse ab eo, quin paucis diebus deduci possint. Die Worte „supra demonstravimus“ 
beziehen sich auf V 1, 3: ad onera et ad multitudinem iumentorum transportandam paulo latiores, quam quibus 
in reliquis utimur maribus. Has omnes actuarias imperat fieri, quam ad rem multum humilitas adiuvat. 


‘) Actuariae bei der Kriegsflotte: Caes. De hell. οἷν. 1 34, 2: profectum item Domitium ad occupandam 
Massiliam navibus actuariis septem. III 62,2: His paratis rebus, magnum numerum levis armaturae et sagittariorum 
aggeremque omnem noctu in scaphas et naves actuarias imponit. III 102, 5: (Pompejus) biduum tempestate retentus, 
navibusque aliis additis actuarüis, in Ciliciam atque inde Cyprum pervenit, 


Pentekontoren der Griechen‘), welche neben den Kampfschiffen dem Bestande der Kriegsflotten 
angehörten. Daß die actuariae, gleich den πρίστεις in der Flotte Philipps V. von Makedonien, 
zu Caesars Zeit im Notfalle, mit dem Rammsporn versehen, als Kampfschiffe gebraucht wurden, 
ist aus De bell. Alex. 44 ersichtlich: ‚navibus actuaris, quarum numerus erat satis magnus, 
magnitudine quamquam non satis iusta ad proeliandum, rostra imposuit.’ 


2, Handelsmarine. 


Die χέρκουροι (cercuri) waren nach Plinius, Nat. hist. VII 56, 208, eine Erfindung 
der Kyprier, während das Scholion zu Aristophanes, Εἰρήνη 142, die Benennung dieser Fahr- 
zeuge von Kerkyra herleitet, und gehörten nach Assmann?) wahrscheinlich zu den dem 
Handelsverkehr dienenden Schiffen. Wo sie in der Kriegsmarine auftreten, fanden sie dem- 
nach wohl nur wie die onerariae und φορτίδες als Transportschiffe Verwendung.) Damit 
steht die Bezeichnung derselben als „eidog πλοίου βραχέος“ (Etym. M.) im Einklang. Auch 
die cercuri begegnen uns in der antiken Litteratur als Fahrzeuge von sehr verschiedener 
Größe. Ein χερκούριον, also jedenfalls ein recht kleines Schifflein, nennt die Anthologia 
Palatina .V, 44°), dagegen bezeichnet Nonius XII 4 den cercurus als „navis Asiana 
pergrandis“, womit auch Plautus (Stichus II 2, 43)°) übereinstimmt, und ein als Beiboot der 
„Alexandreia® des Hieron von Syrakus (Athen. V 208f)°) genannter κέρκουρος besaß eine 
Tragfähigkeit von 3000 Talenten (78,6 Tons) und war vollständig als Riemenfahrzeug aus- 
gerüstet, d. h. in der ganzen Länge des Bords mit Riemen versehen. Vergl. Graser, De vet. 
τ. ἢ. 8.52. Ταῦλοι (gauli) hießen die Kauffahrer der Phoeniker”), wahrscheinlich wegen ihrer 
gewölbten Rumpfform (Festus: gaulus genus navigii paene rotundum) nach der Ähnlichkeit 
mit den gleichnamigen, als Melkeimer®) oder Schöpfgefäße (vgl. Herod. VI, 119) dienenden 
γαυλοί (Wannen) benannt. Ihren Gebrauch als Lastschiffe, Kauffahrer bezeugt außer den 
Stellen bei Herodot (III 136 und VI 17)°) auch Aristophanes, Ὄρνιϑες 598: Γαῦλον χτῶμαι καὶ 


ἢ Graser, De vet. r. πᾶν. 8 59, 5. 54. Scheffer, De variet. πᾶν. 8. 773 in Gronovius, Thesaur. Bd. X1. 
und De milit. πᾶν. S. 66 u. 89. Baumstark in Pauly’s Realencyklopädie, „Navis“, V. Bd. 8. 467. Gellius, Noct. 
Attie. X 25: actuariae, quas Graeci ἱστιοχώπους᾽ vocant vel ἐπαχτρίδας". 

?) Assmann, „Seewesen“, 8. 1625. 

3) Droysen, Griech. Kriegsaltert., 5. 286 Anm. 1. So bei Arrian VI 2, 4 in der Indusflotte Alexanders 
des Großen: ἣν δὲ τὸ ξύμπαν πλῆϑος τῶν νεῶν, ὡς λέγει Πτολεμαῖος ὃ Μάγου, ᾧ μάλιστα ἐγὼ ἕπομαι, τριαχόντοροι 
μὲν ἐς ὀγδοήχοντα' τὰ δὲ πάντα πλοῖα σὺν τοῖς ἱππαγωγοῖς zal χερχούροις xal ὅσα ἄλλα ποτάμια, ἢ τῶν πάλαι πλεόντων 
zara τοὺς ποταμοὺς ἢ ἐν τῷ τότε ποιηϑέντων οὐ πολὺ ἀποδέοντα τῶν δισχιλίων. Vel. Herod. VII 97, Appian, 
De reb. Punie. 75. 

*) Anth. Palat. V, 44: λέμβιον ‚7 δ᾽ ἑτέρα χερχούριον, αἱ δύ᾽ ἑταῖραι || αἰὲν ἐφορμοῦσιν τῷ Σαμίων λιμένι. 

°) Plaut. Stichus II 2, 43: conspicatus sum interim || cercurum, quo ΘΡῸ me maiorem non vidisse censeo. 

‘) Athen. V 208f: ἐφόλχια δ᾽ ἦσαν αὐτῇ τὸ μὲν πρῶτον χέρχουρος, τρισχίλια τάλαντα δέχεσϑαι δυνάμενος" 
πᾶς δ᾽ ἦν οὗτος ἐπίχωπος. 

”) Herod VOII 97: ϑέλων δὲ μὴ ἐπίδηλος εἶναι μήτε τοῖσι “Ἕλλησι μήτε τοῖσι ξωυτοῦ ἐς τὴν Σαλαμῖνα χῶμα 
ἐπειρᾶτο διαχοῦν, γαύλους Te Φοινιχηίους συνέδεε. Epicharmos bei Athen. VII 85. 8906: Ταύλοις ἂν Φοινιχιχοῖς. 

°) Hesychios s. v. Iaölor, τὰ ποιμενιχὰ τοῦ γάλαχτος ἀγγεῖα, zal τὰ Φοινιχιχὰ πλοῖα. 

8) Herod. III 186: χαταβάντες δ' οὗτοι ἐς Φοινίχην χαὲ Φοινίχης ἐς Σιδῶνα πόλιν αὐτίχα μὲν τριήρεας δύο 
ἐπλήρωσαν, ἅμα δὲ αὐτῇσι xal γαυλὸν μέγαν παντοίων ἀγαϑῶν. Den bemannten Trieren werden die mit 
allerlei Gütern beladenen γαυλοί gegenübergestellt; γαυλός ist hier oxytoniert, sonst bei Herodot stets γαῦλος betont. 
Herod. VI 17: ὁ δὲ (näml. Dionysios v. Phokaea) Wews ὡς εἶχε ἔπλεε ἐς Φοινίχην, γαύλους δὲ ἐνταῦϑα χαταδύσας 
χαὶ χρήματα λαβὼν πολλὰ ἔπλεε ἐς Σιχελίην, ὁρμώμενος δὲ ἐντεῦϑεν ληιστής χιτιλ. Die von Dionysios erbeuteten 
χρήματα bildeten die Ladung der von ihm gekaperten und nach der Ausplünderung versenkten χγαῦλοι. 
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γαυκληρῶ, wozu das Scholion bemerkt: Φοιρικικὸν σκάφος und folgenden Vers des Kallimachos 
als Beleg antührt (fr. 217): Kunoode Σιδόνιός us κατήγαγεν ἐγϑάδε γαῦλος. Daß die yavkoı 
größer waren als die ἄχκατοι, doch kleiner als Trieren, kann man aus Plutarch, Περὶ εὐϑυμίας 3 
schließen: ὥσπερ οἱ δειλοὶ καὶ ναυτιῶντες ἐν τῷ πλεῖν εἴτα δᾷον οἰόμενοι διάξειν, Eav εἰς 
γαυλὸν ἐξ ἀχάτου καὶ πάλιν ἐὼν εἰς τριήρη μεταβῶσιν, οὐδὲν περαίνουσι, τὴν χολὴν καὶ τὴν 
δειλίαν συμμεταφέροντες ἕαυτοῖς. 

Eine den Römern eigentümliche Art von plumpen Fahrzeugen, welche zur Schiffahrt 
auf dem Tiber dienten, waren die naves caudicariae oder codicariae, benannt nach caudices: 
Klötzen, Bohlen, aus denen sie anfänglich in kunstloser Weise zusammengeschlagen 
waren. Festus 5. v.: ‚caudicariae naves, ex tabulis crassioribus factae.’ Varro, De vit. pop. 
Rom. lib. III (bei Nonius XIII 12): ‚quod antiqui pluris tabulas coniunctas codices dicebant; 
a quo in Tiberi navis codicarias appellamus.’ Die Anwendung solcher Fahrzeuge, wie 
überhaupt der Schiffe, zu Kriegszwecken (Überfahrt nach Sicilien) soll dem Consul Appius 
Jlaudius (264 v. Chr.) den Beinamen „Caudex“ verschafft haben, wie Seneca, De brevitate 
vitae 13, angiebt: ‚Hoc quoque quaerentibus remittamus, quis Romanis primus persuaserit, 
navem conscendere? Claudius is fuit, Caudex ob hoc ipsum appellatus, quia plurium tabularum 
contextus caudex apud antiquos vocatur, unde publicae tabulae codices dieuntur, et naves 
nunc quoque ‚quae ex antiqua consuetudine commeatus [per Tiberim] subvehunt, codicariae 
vocantur’. Auch Aurelius Victor, De vir. ill. 37 berichtet: ‚Appius Claudius vietis Volsiniensibus, 
cognomento Caudex dietus, frater Caeci fuit..... Primo ad explorandos hostes fretum 
piscatoria navi trajecit”. 

Daß die Römer wirklich erst beim Beginn der punischen Kriege überhaupt an eme 
Kriegsfiotte gedacht haben sollten oder gar die sicilische Meerenge auf floßartigen Fahr- 
zeugen überschritten hätten, ist im höchsten Grade unwahrscheinlich, da mancherlei, z. B. der 
Handelsvertrag mit Karthago (509 v. Chr.), die Ernennung zweier Flottenherren (duoviri 
navales) 1. J. 311 v. Chr., die Mitwirkung einer römischen Flotte bei der Belagerung von 
Nuceria (Öampanien) 1. J. 308, endlich auch das Erscheinen einer römischen Kriegsflotte vor 
Tarent (284 v. Chr.) zweifellos auf eine viel frühere Entwickelung der römischen Kriegsmarine 
hindeuten. Vgl. Mommsen, R. G. 11, S. 8883, Göll, Kulturbilder aus Hellas und Rom, I 5. 405°f. 


Corbitae waren große Getreideschiffe, Segelfahrzeuge, welche nach Festus (corbitae 
dieuntur naves onerariae, quod in malo earum summo pro signo corbes solerent suspendi) einen Korb 
als Abzeichen im Masttopp führten. Sie waren wegen ihrer Schwerfälligkeit und langsamen Fahrt 
berüchtigt, wie Nonius XIII 2 bezeugt: ‚Gorbita est genus navigii tardum et grande’ und als 
Beleg dafür die Stellen des Plautus (Poen. III 1, 4): ‚tardiores quam corbitae sunt [et] in tranquillo 
mari’ und (III 1, 40): ‚obsecro hercle, operam celocem hanc mihi, ne corbitam date’ anführt. Den 
hohen Mast einer corbita wählt Lucilius (bei Nonius XIII 2) zum Vergleich mit dem ‚bacillum’ 
des Polyphemus: 

Satir. XV.: Polyphemu’ ducentos 

Öyclops longu’ pedes et porro huic maiu’ bacillum 

Quam malus navis in corbita maximus ulla. 
Auf die Langsamkeit der corbitae weist auch Cicero (Ad Attic. XVI6, 1) hin: ‚sed putabam, 
cum Rhegium venissem, fore ut illie δολιχὸν σπιλόον opuatvovrsc cogitaremus, corbitane Patras 


an actuariolis ad Leucopetram Tarentinorum, ast inde Coreyram, et, si oneraria, statimne 
freto an Syracusis’”. Ein großes Handelsschiff war die von Cicero (In Verr. V 17, 44, vergl. 
IV 8, 17)') erwähnte cybaea?), welche sich Verres ungesetzlicher Weise (auch gegen die aller- 
dings außer Anwendung gekommene lex Claudia, vergl. 5. 22) von Senate von Messana schenken 
ließ. Diese cybaea war nach Cicero (In Verr. V 17, 44) eine ‚navis maxima, triremis instar’, also 
von bedeutender Größe, dabei ‚pulcherrima atque ornatissima’. Als oneraria (Handelsfahrzeug‘) 
bezeichnet sie Cicero weiterhin (V 18, 46): tu tibi hoc numquam turpe, numquam criminosum, 
numquam invidiosum fore putasti, celeberrimo loco palam tibi aedificari onerariam navem in 
provincia, quam tu cum imperio obtinebas?’ (vgl. IV 9, 19). Breite Lastschiffe waren die 
bei Gellius, Noet. Attic. X 25, erwähnten, erst in der Kaiserzeit auftretenden stlatae (stlattae), 
über deren Namen Festus (8. 313) folgendes berichtet: ‚Stlata genus erat navigii, latum magis 
quam altıum, sic appellatum a latitudine, sed ea consuetudine, qua stlocum pro locum et stlitem 
antiqui pro litem dicebant.’ Dieser Fahrzeuge gedenkt auch Ausonius, Ep. XXIT 31: ‚Acatis, 
phaselis, Iintribus, stlatis, rate Tarnim et Garumnam permeat’. Kleine, dem Handel oder 
Fischfang dienende Schiffe waren die χαράβια (zagaßoı), ἁλιάδες, oriae, cymbae und 
wohl auch die lemumculi. Breite, flache Fahrzeuge, nach Grasers Vermutung (De vet. r. πᾶν. 
$ 59, 8. 53) als Lichter gebraucht, waren die σὰν δάλεα (σανδαλίαι). Als ἐφόλκια (Beiboote, 
Jollen) dienten die σχάφαι (scaphae); leichte Kähne waren die Zlintres. Als Fährböte 
dienten die namentlich bei den Galliern üblichen pontones; Hoßartige Fahrzeuge waren die 
ratariae und die schediae. 


Schließlich sei noch der Lustfahrzeuge gedacht [Tusoriae (Lustjachten, Kreuzerjachten), 
thalamegi, ceubiculatae], welche sich Fürsten und reiche Privatlente meist mit großer Pracht 
und verschwenderischer Ausstattung erbauen ließen. Von der auf dem Nil erbauten 
ϑαλαμηγός des Ptolemaeos Philopator berichtet Athenaeus, V 204 ff, daß sie ein halbes 
Stadium (8131...) lang war und 30 Ellen (45’) größte Breite, sowie einschließlich des Auf- 
Satzes der σχηνή (Kajüte auf dem Hinterdeck) beinahe 40 Fllen (55’) Höhe hatte. Sie war 
nach ihrem Bau ein Mittelding zwischen einem Kriegsschiffe und einem Kauffahrer mit einem 
den Verhältnissen des Nil entsprechenden Tiefgange und so eingerichtet, daß sie, um das 
bei ihrer großen Länge sehr beschwerliche und lange Zeit erfordernde Wenden zu vermeiden, 
nach Belieben vorwärts oder rückwärts abfahren konnte (δέπρῳρος χαὶ Öfnevuvoc). Das 
Fahrzeug enthielt in mehreren Stockwerken über einander zahlreiche, aufs prächtigste aus- 
gestattete Räume: Speisesäle, Schlafgemächer, ja selbst eine der Aphrodite geweihte und 
mit ihrer Marmorbildsäule gezierte Kapelle, desgleichen einen dem Bakchos gSeweihten, 
säulenverzierten Rundban. Es führte einen 70 Ellen (105’) hohen Mast und ein Segel aus Byssus 
mit purpurnem Leik. (βύσσινον ἔχων ἱστίον ἀλουργεῖ παρασείρῳ κεκοσμημένον). Nicht minder 
berühmt war das prachtvolle, von Sueton (vit. Caes. I 52) ebenfalls als thalamegus bezeichnete 


ἢ Cie. in Verr. V 17, 44: Navem vero maximam triremis instar, pulcherrimam atque ornatissimam 
cybaeam, palam aedificatam sumptu publico, tuo nomine, publice, sciente tota Sicilia, per magistratum senatumque 
Mamertinum tibi datam donatamque esse dico. 


?) Der Name cybaea ist vielleicht von xörn, cupa, Kufe abzuleiten und bezeichnet dann ein bauchig 
gewölbtes Fahrzeug, wie es sich zum Transport eignete. Nach Ernesti, Olav. Cic. u. ἃ. W., steht cybaca vielmehr 
mit xößos, cubus in Zusammenhang. 
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Schiff, auf welchem Cleopatra im Jahre 41 v. Chr. auf Geheiß des M. Antonius nach Tarsos 
in Kilikien fuhr, um sich wegen ihres politischen Verhaltens (Unterstützung des Cassius) zu 
rechtfertigen. Um den Antonius, von dessen Entscheidung ihr Geschick abhing, zu blenden 
und für sich zu gewinnen, hatte Cleopatra eine unerhörte Pracht aufgeboten. Das Fahrzeug 
war am Hinterteil mit Goldblech belegt und führte purpurne Segel, dazu mit Silber be- 
schlagene Riemen. Auf dem Verdeck war ein Zelt von Goldstoff aufgeschlagen, unter welchem 
Cleopatra als Venus ruhte, umgeben von Knaben als Liebesgöttern, welche ihr Kühlung 
zufächelten, während Mädchen von ausgezeichneter Schönheit, als Nereiden und Charitinnen 
angethan, die Taue und die Steuer bedienten (Plut. Ant. 26). 


II. 
Bau und Ausrüstung der Schiffe.‘ 


Die Schifiszimmerplätze (τὰ vavsıyyıe) dienten ebensowohl zum Erbauen (ναυπηγεῖν, 
γαυπηγεῖσϑαι) neuer Schiffe wie auch, da im Altertum ein Docken nicht üblich war, zum 
Ausbessern beschädigter Fahrzeuge. Den Hauptteil der Arbeit, welche die Herstellung des 
eigentlichen, wesentlich aus Holz bestehenden Schiffes erforderte, hatte der Schiffszimmermann 
(ὁ ναυπηγός, faber navalis) zu leisten, doch liegt es in der Natur der Sache, daß behufs 
der Ausrüstung und Takelung noch zahlreiche andere Gewerbe in Thätigkeit gesetzt werden 
mußten: Tischler, Schmiede, Seiler, Segelmacher, Lederarbeiter, Bildschnitzer, Schiffs- 
maler u. s. w., wie dies zweifellos auf den großen Werften der attischen Marine der Fall 
war, während in der heroischen Zeit die Schiffszimmerleute auch alle Ausrüstungsgegenstände 
mit Ausnahme der metallenen und der Segel selbst verfertigt haben mögen.?) Wenn das 
eigene Land die zum Schiffbau nötigen Materialien nicht ausreichend zu liefern imstande 
war, so mußten diese auf dem Wege des Handels von auswärts bezogen werden. So war 
Attika, obwohl es die größte Seemacht des Altertums besaß, an Bauholz und sonstigen zum 
Schiffbau erforderlichen Dingen so arm, daß es, um seinen Bedarf zu decken, Holz, Wachs, 
Pech, Tauwerk, Flachs u. dgl. aus Thracien, Makedonien, Byzanz, ja selbst von den Küsten 


') Besonders: Boeckh, Urkund. üb. ἃ. Seewes. ἃ. attisch. Staates, Berlin 1840, S. 100 ff.; Staatshaus- 
haltung d. Athener, Buch I 9 u. 19. Smith, Über den Schiffbau der Griechen und Römer, übers. v. Thiersch 
Marburg 1551. Graser, De veterum re navali, Berlin 1864; Fortsetzung im Philol. III Suppl. Bd. Abt. 1, u isos 
Guglielmotti, Delle due navi romane, scolpite sul bassorilievo portuense del prinecipe Torlonia, Roma 1866. 
Brunn, Verhandl. d. 35. Philol. Versamml. in Stettin (Leipz. Teubner 1881), 8. 171 Εν, Ἄχατος, Festschrift des 
Stettin. Gymnasiums, Stettin 1880, Blümner, Technologie u. Terminologie der Gewerbe u. Künste bei Griechen 
und Römern (Leipz. 1879) IL. Bd. 8. 200 ff., 245 ff., 317 ff. Cartault, La triere Athenienne, Paris 1881. Blümner, 
Griech. Privataltertümer, in K. Fr. Hermann’s Lehrbuch d. Griech. Antiquitäten IV. Bd., 5. 483 ff. Lemaitre, 
Revue archeol., 1583, Bd. I. 8. 142 ff. Serre, La triere Athönienne, Mömoires presentes a l’acad&mie des 
sciences, XXVIII no. 4, Paris 1884; Les marines de guerre de l’antiquits et du moyen age, Paris 1585. Breusing, 
Die Nautik der Alten, Bremen 1336. Bauer, Die griechischen Kriegsaltertümer, in Iw. Müller’s Handb. ἃ, klass. 
Altert.-Wissensch. IV. Bd., 1. Assmann, „Seewesen“ in Baumeister, Denkm. d. klass. Altertums, 1838, 8. 1593 ii 
„Zur Kenntnis der antiken Schiffe“ im Jahrbuch des Kaiserl. deutsch. archäol. Instit. IV. Ba. 1839, 2. Heft. 
H. Droysen, Griech. Kriegsaltertümer, in K. Fr. Hermann’s Lehrb. ἃ. griech. Antiquit, II. Bd. 2, 8. 271 ff, 

?) Blümner, Technol. II 5. 317 ff. 


des schwarzen Meeres herbeizuführen sich genötigt sah, während es die Ausfuhr solcher 
Stoffe aus dem eigenen Lande begreiflicher Weise streng verbot. Allein auch diejenigen 
Staaten, welche Ueberfiuß an Bauholz hatten, gaben die Ausfuhr keineswegs unbedingt zu, 
sondern gestatteten dieselbe nur auf Grund genau festgestellter Handelsverträge und gegen 
Zahlung der tarifmäßigen Zölle. So bewilligte Amyntas II. von Makedonien!) den Chalkidiern 
die Ausfuhr von Pech und. allen zum Schiffbau brauchbaren Hölzern, doch mit der Be- 
schränkung, daß Tannenholz nur für den Bedarf des Staates nach vorheriger Rücksprache 
mit dem Könige ausgeführt werden dürfe, und Andokides (Περὶ τῆς ἑαυτοῦ χαϑόδου 8 11) 
bemerkt, daß ihm Archelaos von Makedonien auf Grund der väterlichen Gastfreundschaft 
gestattet habe, Ruderhölzer auszuführen, soviel er wolle.) Die Wahl des zum Schiffbau zu 
verwendenden Holzes richtete sich, falls man nicht durch die Natur des Landes auf bestimmte 
einheimische Holzarten allein angewiesen war?), teils nach der Bestimmung des Schiffes, 
indem man zu Kriegsschiffen anderes Material nahm als zu Handelsfahrzeugen‘®), teils nach 
den einzelnen Schiffsteilen, für welche diese oder jene Holzart durch die Erfahrung als besonders 
geeignet erkannt worden war. Für Rumpf und Kiel wurde vorwiegend die Weißtanne 
(ἐλάτη, abies) und die Kiefer (πεύκη, picea), letztere jedoch besonders für Kauffahrer ver- 
wendet. Ferner die Steineiche (δρῦς, robur), deren Holz wegen seiner Dauerhaftigkeit im 
Wasser sehr geschätzt war und namentlich zu Kielen für Trieren benutzt wurde;?) sodann 
die schwarze Akazie (ἄχανϑα μέλαινα, spina), sehr fest und nicht faulend, namentlich zur 
Herstellung der Spanten;®) die Esche (μελέα, fraxinus) für den Kern des Schiffes und die 
ἐπωτίδες (Krahnbalken) der Kriegsschiffe;?) endlich auch der Maulbeerbaum (ovz&umoc, morus) 
für den Schiffskörper selbst, sowie für die dazu gehörige Tischler- und Drechslerarbeit. Erle 
(κλήϑρα, alnus) und Pappel (αἴγειρος, Schwarzpappel, populus nigra) werden bei Gelegenheit 
des Floßbaus des Odysseus als geeignete Schiffsbauhölzer bezeichnet (Hom. Od. V 239), ohne 
daß jedoch die besondere Art der Verwendung angegeben wird.) Für die Beplankung ver- 
wendete man besonders Linde (φέλυρα, tilia argentea)”) und Rotbuche (ὀξύη, fagus), deren 
Holz nach Theophrast (H. pl. V 4,4) im Wasser nicht nur nicht faulte, sondern sogar noch 
besser wurde und sich deshalb namentlich zur Bekleidung des Schiffskörpers eignete. Zu 
Masten und Raaen wurde vornehmlich Tannenholz verwendet, ebenso zu Riemen, zu letzteren 
vorzüglich in den homerischen Zeiten (ἐλάται); später aber diente zur Verfertigung von 


1) Boeckh, Staatshaush. I 9, I. Bd. 8. 76°. 

2) Boeckh, a. a. O. 8. 77. 

3) Z. B. Syrien und Phoenizien auf die Ceder, nach Theophrast, Hist. plant. V 7,1. 

ἢ Blümner, a. a. 0. 5. 319 Anm. 2: Theophr. Hist. pl. V 1, 1: τὰς μὲν γὰρ τριήρεις χαὶ τὰ μαχρὰ πλοῖα 
ἐλάτινα ποιοῦσι διὰ χουφότητα, τὰ δὲ στρογγύλα πεύχινα διὰ τὸ ἀσαπές" ἔνιοι δὲ χαὲ τὰς τριήρεις διὰ τὸ μὴ εὐπορεῖν 
ἐλάτης. { 

5) Diese und die folgenden Angaben nach Blümner, a. a. Ὁ. 5. 245 ff. Theophr. V 7, 2: τὴν δὲ τρόπιν 
τριήρει δρυΐνην, ἵνα ἀντέχῃ πρὸς τὰς νεωλχίας. 

6) Theophr. IV 2, ὃ: ἣ δὲ μέλαινα ἰσχυροτέρα τε καὶ ἄσηπτος, δ ὃ χαὲ ἐν ταῖς ναυπηγίαις χρῶνται πρὸς 
τὰ ἐγχοίλια αὐτῇ. 

7) Theophr. V 7, 3: τὸ δὲ στερέωμα, πρὸς ᾧ τὸ γχέλυσμα (Loskiel) χαὲ τὰς ἐπωτίδας neitag χαὲ συκαμίνου 
χαὶ πτελέας" ἰσχυρὰ γὰρ δεῖ ταῦτ᾽ εἶναι. 

8) Buchholz, Die Homerischen Realien, ὃ. 247. 

8) Theophr. V 7, 5: φίλυρα δὲ πρὸς. τὰ σανιδώματα τῶν μαχρῶν πλοίων. 
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Riemen besonders Olive (ἐλαία, olea) und Pinie (ein χωγοφόρος, pinus picea). Zum Be- 
hauen und Bekappen (πελεκᾶν)") des Holzes wie überhaupt zur gröberen Arbeit bediente sich 
der Schiffszimmermann der Axt (πέλεκυς, securis), während das Hohlbeil (ox£rragvov, ascia) 
zur feineren Ausführung des mit der Axt im Rohen Begonnenen benutzt wurde.) Beim 
Zerschneiden, Behauen und Glätten der Balken bediente man sich der Richtschnur (σχοῖνος, 
σπάρτον, μιλτεῖον, linea) und des Bleilots (στάϑμη perpendiculum; Od. V 245: ἐπὶ στάϑμην 
ἔϑυνεν). Außer dem Handbohrer (τρύπανοι,, τέρετρον, terebra) kannte man schon zu Homers 
Zeit den Drillbohrer (Drehbohrer), welcher durch die darum gewickelte Schnur eines Bogens 
gedreht wurde (Homer: τρύπανον", eigentlicher Name &eic).”) Die einzelnen Theile des Schiffes 
wurden durch Zapfen (γόμφοι), Nägel (ἦλοι, bei Homer nur im Sinne einer Verzierung; elavi) 
aus Eisen oder Bronze, ferner durch Klammern und Bänder (βλῆτρα, douoviaı) sowie durch Leim 
verbunden. Hinsichtlich der Kosten der Herstellung von Kriegsschiffen, beziehentlich einzelner 
Teile der Ausrüstung, enthalten namentlich die Seeurkunden einige wertvolle Angaben, welche 
Boeckh, Staatshaush. I 19 (I. Bd. 5. 154?) zusammengestellt hat. Vgl. Urkunden, 8. 113 ff. 
Ruderhölzer (zworrerc) wurden in Athen in der Demosthenischen Zeit amtlich zu 3 Drachmen 
(die Drachme nach Hultsch, Metrol. — 0,79 Mark) berechnet und galten in teuren Zeiten bis 
zu 5 Drachmen, während schlechte, nicht probehaltige Riemen mit nur 2 Drachmen berechnet 
wurden. Die 2 Steuerriemen einer Triere scheinen 25 Drachmen gekostet zu haben. Der 
(Großmast einer Triere ist zu 37 Drachmen, die 2 großen Raaen wahrscheinlich zu 23 Drachmen 
taxiert. Der Wert sämtlicher hölzerner Ausrüstungsgegenstände und der gesamten Takelage 
einer Tetrere Kostete über ein Talent (das Talent nach Hultsch = 4715, 25 Mark); für die 
Triere sind zweimal übereinstimmend 4100 Drachmen genannt. Aus Polyaen (Strategikon 1 80, 6, 
Woelfflin) läßt sich schließen, daß zur Zeit des Themistokles der Bau einer Triere von einem 
Talent bestritten werden konnte, wobei jedoch nach Boeckh, a. a. Ὁ. 8. 156, nur der Rumpf 
in Rechnung gezogen ist. Im Zeitalter des Demosthenes, in welchem alle Preise eine 
bedeutende Steigerung erfuhren, wurde der gänzliche Umbau oder Neubau einer alten Triere 
auf 5000 Drachmen taxiert, der einer ἱππηγός auf 5500. Den Gesamtwert einer Triere 
berechnet Assmann („Seewesen“, S. 1625) auf etwa 6700 Mark. Die gewöhnliche Ausbesserung 
einer solchen kostete in der Zeit des Demosthenes 1200, die einer Tetrere 1500 Drachmen. 
Die Bauart der Kriegsschiffe des Altertums muß eine sehr einfache und leichte gewesen sein. 
Dies läßt sich aus der kurzen Bauzeit schließen, welche in dringenden Fällen hinreichte, um 
selbst größere Flotten ‚ab arbore excisa’, d.h. vom Fällen des Bauholzes an (oder ἐκ δρυόχων: 
von den Spanten auf) seefertig herzustellen. Die 120 Kriegsschiffe des Duilius und Seipio 
(mach Polyb. I 20, 9: 100 quinqueremes u. 20 triremes; nach Orosius IV 7: 130 Schiffe) 
waren in 60 Tagen segelfertig (Plin. N. ἢ. XVI 74; ÖOrosius, a. a. O.); nach L. Piso bei 


‘) Diese und die folgend. Angab. nach Blümner, a. a. Ὁ. 5. 200 ff. Aristoph., Aves 1156: 
ἣν δ᾽ ὃ χτύπος 
αὐτῶν πελεχώντων ὥσπερ ἐν ναυπηγίῳ. 
?) Blümner, ἃ. ἃ. Ὁ. 8. 204: „man arbeitete mit dem σχέπαρνον weniger in horizontaler als vielmehr 
in verticaler oder schräger Richtung“. 

3) Blümner, a. a. Ὁ, 5. 224. Od. IX 384: ὡς ὅτε τις τρυπῷ δόρυ νήτον ἀνήρ 

τρυπάνῳ, οἱ δέ τ' ἔνερϑεν ὑποσσείουσιν ἱμάντι 

ἁφάμενοι ἑχάτερϑε, τὸ δὲ τρέχε: ἐμμενὲς αἰεί. 
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Plinius (a. a. O.): die 220 Schiffe des Hieron sogar in 45 Tagen. In 3 Monaten wurde nach 
Polyb. I 38, 5 nach dem Schiffbruch bei Camarina eine neue Flotte von 220 Schiffen erbaut 
(ἐκ δρυόχω»). Caesar konnte ein Geschwader von 12 Kriegsschiffen binnen 30 Tagen auslaufen 
lassen (De bell. οἷν. I 36), dessen Admiralschiff eine Hexere war (Lucan, Pharsal. III 535 ff.). 
Mit Recht folgert Assmann aus diesen Angaben („Seewesen“, S. 1600), daß die antiken 
Kriegsschiffe nach Bau und Takelung großen Flußkähnen näher gestanden haben müssen als 
unseren Seeschiffen: ein Oderkahn sei in vier Wochen herzustellen, während das kleinste 
Hochseeschiff, etwa ein Schooner, nicht unter drei Monaten hergestellt werden könne und 
dann nach dem Stapellauf noch mehrere Wochen für die Auftakelung erfordere. 

Die Bauart der Schlachtschiffe hat im Verlaufe der Entwickelung des antiken See- 
wesens zweifelsohne merkliche Wandlungen erfahren. Die ungedeckte Triere von Salamis') 
mag von derjenigen der Demosthenischen Zeit nicht unwesentlich verschieden gewesen sein. 
Zudem bestanden charakteristische Unterschiede in der Gestalt nicht allein zwischen den 
Kampfschiffen der Griechen und denen anderer Nationen, sondern auch zwischen den Schiffen 
der einzelnen griechischen Seemächte. Die Trieren der Athener bei Salamis waren flacher 
und niedriger als die schwerfälligen, mit den Hinterteilen hoch aufschießenden und mit hoch- 
ragenden Verdecken versehenen Schiffe der persischen Flotte (Plut. Them. 14). Didymos bei 
Hesychios?) berichtet von der eigentümlichen Form der Kriegsschiffe der Samier, welche, 
breiter als sonst üblich, in ihren mit abgestumpftem Sporn versehenen Vorderteilen dem 
Kopfe des Wildschweins glichen. In den Kämpfen des peloponnesischen Krieges erwiesen 
sich die Trieren der Athener, welche nach Plut. Kim. 12 in erster Reihe auf Schnelligkeit 
und Manövrierfähigkeit berechnet waren (πρὸς τάχος χαὶ περιαγωγή»), Infolge ihres schlanken 
und niedrigen Vorschiffes den vorn stärker gebauten Schiffen der Peloponnesier im Spornkampfe, 
Steven gegen Steven (ἀγντέπρωρος ἐμβολή) wiederholt nicht gewachsen. So wurden in dem 
Seegefecht bei Erineos, gegenüber Naupaktos, (Thukyd. VII 34) 7 athenische Schiffe 
(ἀντέπρωροι ἐμβαλλόμεναι καὶ avaggaysicaı τὰς παρεξειρεσέας) von den korinthischen Schiffen, 
welche einen stärkeren, mit wuchtigen Zrwrides (Krahnbalken) versehenen Vorsteven besaßen, 
eingedrückt und kampfunfähig gemacht. Diese Schwäche der athenischen Schiffe erkennend, 
gaben die Syrakusaner, als sie sich zum Seekampfe im Hafen gegen die Belagerer rüsteten, 
ihren neugebauten Kriegsschiffen (τος πρώρας τῶν νεῶν Evvreuovrec) ein kürzeres aber 
verstärktes Vorderteil, welches mit sehr starken Krahnbalken (ἐπωτίδας ἐπέϑεσαν ταῖς 
πρώραις παχείας) und überdies mit sechs Ellen langen, schräg nach vorn gerichteten 
Stoßbalken (ἀντηρέίδες) bewehrt war, die denn auch ihre Schuldigkeit thaten (Thukyd. VII 
36 u. 40). Hiergegen suchten sich die Athener vor der Entscheidungsschlacht (Ende 
Aug. 413) durch starke am Bug angebrachte Planken und durch eiserne Haken, mittelst 
deren das einmal angerannte feindliche Schiff festgehalten werden sollte, zu schützen. 
In späterer Zeit änderte Demetrios Poliorketes, der Schöpfer der Hekkaidekeren, den 
Rumpfbau zum Vorteil für Schnelligkeit und gefälliges Aussehen ab, und die Römer 
vervollkommneten im Beginn der punischen Kriege das Vorschiff zum Zwecke der Enterung 


1) Thukyd. I 14: Kai αὗται οὔπω εἶχον διὰ πάσης χαταστρώματα. ; 

2) Hesychios: Σαμιαχὸς τρόπος"... .. Δίδυμος δὲ τὰς Σαμαίνας ἰδιαιτέραν παρὰ τὰς ἄλλας ναῦς τὴν 
χατασχευὴν ἔχειν" εὐρύτεραι μὲν γάρ εἶσι τὰς γαστέρας, τοὺς δὲ ἐμβόλους σεσίμωνται, ὡς δοχεῖν ῥύγχεσιν δῶν ὁμοίως 
χατεσχευάσϑαι (χαὶ) οἷον δοπρώρους εἶναι. 
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(C. Duilius).) Von den Liburnen der Kaiserzeit berichtet Suidas ausdrücklich, daß sie nicht 
nach dem Trierentypus gebaut waren, sondern vielmehr Seeräuberschiffen glichen.”) Die 
athenischen Trieren zur Zeit des Demosthenes aber waren unter sich völlig gleich, so daß 
die Ausrüstungsgegenstände von einem Schiffe. auf das andere übernommen werden konnten, 
ja sogar aushülfsweise trieritisches Gerät auf Tetreren und solches von Tetreren auf Penteren. 
Daß zeitweise alle griechischen Trieren das gleiche Riemensystem und ähnliche Größen- 
verhältnisse hatten, beweist der Bericht des Thukydides (IT 93, vgl. II 80 ff.) von dem 
kühnen Versuche des Knemos und des Brasidas im J. 429 den Peiraieus zu überrumpeln. 
Eine aus Korinthiern, Lakedaemoniern, Sikyoniern und Amprakioten gemischte Flotten- 
mannschaft wanderte mit ihren Riemen, Ruderkissen (ὑπηρέσια) und Stropps (τροπωτῆρες: 
Lederschlingen zum Befestigen des Riemens am Dollpflock) von Korinth über den Isthmus 
nach Megära und bemannte 40 im Hafen von Nisaea zu Wasser gelassene Schiffe zum 
Angriff gegen den Peiraieus, was unmöglich so ohne weiteres hätte geschehen können, 
wenn nicht das mitgebrachte Riemenwerk und das sonstige Gerät ebenso gut zu den 
megarischen Schiffen gepaßt hätte als zu den heimischen jener vier verschiedenen Staaten 
angehörenden Rojertruppe.?) 


A. 
Der Rumpf. 


Das Rückgrat des Schiffskörpers bildet der Kiel, seine Rippen sind die Spanten. Der 
Kiel (m τρόττις) ist ein der Länge des Schiffes entsprechender vierkantiger Balken*), unter 
welchen, um ihm mehr Stärke zu geben und ihn gegen Beschädigungen zu schützen, eine 
starke Bohle gebolzt wird, der falsche oder lose Kiel, τὸ χέλυσμα. Die Kriegsschiffe des 
Altertums, welche unbedenklich auf Grund gesetzt und häufig ganz aufgeschleppt wurden, 
bedurften eines Kiels von besonderer Festigkeit, zu welchem man aus diesem Grunde Eichen- 
holz nahm, während er bei Kauffahrern gewöhnlich aus Kiefernholz bestand. An beiden 
Enden des hier leicht aufwärts gebogenen Kiels waren, schräg emporgerichtet, die Steven 
befestigt. Der meist steil vor- oder rückwärts aufsteigende Vorsteven, (ἡ στεῖρα) hatte einen 
Aufsatz (Toppstück), welcher στόλος hieß und in einen Zierrat, das ἀχροστόλιον, auslief. An 
seiner Innenseite war der Vorsteven durch den Binnenvorsteven (ὃ φάλκης) verstärkt. Der 
Hintersteven (Achtersteven) hieß. ἀσάνδιον und hatte ebenfalls eine Verstärkung an der 
Innenseite, den Hinterbinnensteven, τὸ ἐνθέμιον. Beim homerischen Schiffe ragten die Steven 
hornartig hoch empor (daher das Epitheton ὀρϑοχραίρη) in einer am Ende leicht ausgeschweiften 
Kurve (κορωνέδες), so daß das Schiff, von der Seite gesehen, zwei einander entgegen- 
gesetzte Krümmungen, einerseits die des Vorstevens, anderseits die des Hinterstevens, zeigte, 
welche Gestalt ihm das Epitheton ἀμφιέλισσα (doppelt geschweift), d. h. „mit nach oben 
ausgeschweiftem Vorder- und Hinterteil“ verschafften.°) In der älteren historischen Zeit hat 


1) Assmann, a. a. Ὁ. 85. 1638. 

*) Suidas s. v. “ιβυρνιχαί: νῆες ἦσαν οὐ χατὰ τὸν τριηριχὸν ἐσχηματισμέναι τύπον, ἀλλὰ λῃστριχώτερας 
χαλχέμβολοί τε xal ἰσχυραὶ χαὶ χατάφραχτοι xal τὸ τάχος ἄπιστοι. 

ὅ Vergl. Assmann, „Seewesen“, 5. 1625. 

Ὁ Breusing, Nautik ἃ, Alt. 8. 28. 

5) Helbig, Das’ homerische Epos aus den Denkmälern erläutert, 8. 158 ? ff. 


der στόλος (Toppstück des Vorstevens) die Gestalt eines Schwanenhalses oder nach vorn 
offenen Hakens.') Während bei dieser Form das ἀχροστόλιον nach vorwärts gekrümmt ist, 
zeigen die Schiffsbilder aus späterer Zeit vorwiegend eine entgegengesetzte Gestaltung. 
Nach rückwärts gekrümmt bildet dasselbe hier entweder einen runden Knauf oder ist 
schneckenartig eingerollt, während der ganze στόλος im Gegensatz zu der früheren schlanken 
Form kürzer und gedrungener gestaltet ist. Diese Umwandlung dürfte sich nach Assmann 
(a. a. Ὁ. S. 1602) in der Diadochenzeit vollzogen haben, welche anscheinend die letztere 
Form mit Vorliebe anwandte, die dann auch bei den Römern vorwiegend gebräuchlich 
war. Wie der Vorsteven, so hatte auch der Hintersteven einen Aufsatz, das Zruostov,?) 
welches in einen aus 3—5 Brettern zusammengeschlagenen, fächerförmigen Zierrat auslief, 
das ἄφλαστον, aplustre, dessen gefiederartig geformte Spitzen auf den antiken Darstellungen 
stets nach vorn zeigen. Aus diesem Grunde ist die vor Zeiten beliebte Annahme (vergl. 
Montfaucon, l’antiquite expliquee, Paris 1732, IV. Bd. 5. 213), das ἄφλαστον sei eine drehbare 
Windfahne gewesen, ausgeschlossen. Wäre dasselbe drehbar gewesen, so müßte es doch 
bei den in voller Fahrt dargestellten Schiffen infolge des Widerstandes der Luft nach hinten 
auswehen. Als Zierrat des Hinterstevens kommt das ἄφλαστον schon bei Homer, Π. XV, 716 £. 
vor, während das Horn am Bug den Namen χόρυμβος (Plural: τὰ zogvuße) führt (N. IX 241)?). 
So sagt auch das Etym. M.: ἀἄφλαστα μὲν λέγονται τὸ πρυμνήσια, χόρυμβα δὲ Ta πρωρήσια. 
Auf antiken Schiffsbildern ist das ἄφλαστον zuweilen durch eine dasselbe durchbrechende 
Stange (σευλίς) gestützt, welche als Flaggenstock diente und mit einem flatternden Wimpel 
(ταινία) geziert erscheint.”) Statt des ἀφλασιον findet sich als Heckverzierung, namentlich 
bei Kauffahrern, der Gänsekopf (χηγνέσκος, anserculus) z. B. auf dem Relief vom Grabmal der 
Naevoleia Tyche zu Pompeji, Abb. 1687 in Baumeister, Denkm. III, S. 1619 (Kauffahrer 
von Pompeji); ebenso auf dem Torlonia-Relief (Tafel I) u. sonst. — Quer auf dem Kiel ruhen 
die U-förmig gekrümmten Spanten (τὸ ἐγχοίλια, δρύοχοι,. costae), bei den Handelsschiffen 
(στρογγύλα τελοῖα), nach Brunn, ”tzarog S. 57, W-förmig, welche, da sie sich aus einem Stücke 
nicht gut herstellen lassen, aus mehreren, genau an einander angepaßten und fest verbolzten 
Teilen (Inhölzern) bestehen.) Damit die Spanten sich auf dem Kiele nicht seitlich ver- 
schieben können, haben sie an ihrer Unterseite einen der Breite desselben entsprechenden 
Einschnitt, in welchen sich der Kiel genau einfügt. Nun wäre noch immer eine Verschiebung 
der Spanten auf dem Kiel nach vorwärts oder rückwärts möglich. Diese zu verhindern ist 
die Bestimmung des Kielschweins, eines langen Balkens, der an seiner unteren Seite mit 
Einschnitten versehen ist, welche genau der Stärke der Spanten entsprechen. Mit diesen 
Einschnitten wird das Kielschwein auf die Spanten aufgepaßt und preßt diese fest gegen 


1) Assmann, „Seewesen“, 5. 1602. 

2) Pollux I 90: τὸ μέσον δὲ τῆς πρύμνης ἀσάνδιον: οὗ τὸ ἐντὸς ἐνϑέμιον, τὸ δ᾽ ἐπηρτημένον αὐτῷ ἐπισεῖον. 

8) I. XV 716: Ἕχτωρ δὲ πρύμνηϑεν ἐπεὲ λάβεν, οὐχὲ μεϑέει, || ἄφλαστον μετὰ χερσὶν ἔχων. IX 241: 
στεῦται γὰρ νηῶν ἀποχόψειν ἄχρα χόρυμβα. 

1) Assmann, „Seewesen“, S. 1602. 

5) Breusing, Nautik d. Alt. 5. 33, unterscheidet: ἐγχοέλια — Flurhölzer, σταμῖνες — Kimmsitzer, ἔχρια — 
Auflangen, welche Teile (Inhölzer) zusammengesetzt das Spant bilden. Nach Cartault, La triere Athen. S. 49, 
und Assmann, a. a. OÖ. 8. 1601, sind die σταμῖνες vielmehr die höchsten Ausläufer (Toppauflanger) der Spanten 
am Vorschiff und Hinterschiff, und auf ihnen ruhten die Deckbalken der Back (Vordeck) und der Schanze (Hinter- 
deck), bei Homer: ἔχρια vnös πρώρης und ἔχρια νηὸς πρύμνης. Vergl. Od. XII 229; XIII 74. 


den Kiel an.‘) Die Spanten sind so zwischen 2 Kielen festgeklemmt, von denen der eine, 
der eigentliche Kiel, sich von unten in sie einfügt, der andere, das Kielschwein, sie 
mittelst seiner Einschnitte von oben her umfaßt. Daher heißt das Kielschwein bei den Griechen 
sehr bezeichnend δευτέρα τρόπις (der zweite Kiel, franz. contre-quille). Da die beiden 
Binnensteven mit dem Kielschwein in einem Winkel zusammenstoßen, so bedarf es hier eines 
die ersteren auf der Innenseite stützenden und sie mit dem Kielschwein fest verbindenden 
Kniees. Diese aus starken Krummhölzern bestehenden Stevenkniee hießen δινωτηρίαν und 
gaben den Steven die erforderliche Festigkeit und Widerstandsfähigkeit, deren namentlich 
der noch besonders verstärkte Vorsteven der Schlachtschiffe zum Zwecke des Spornkampfes 
in hohem Grade bedurfte. Nachdem durch Kiel und Spanten das Gerippe des Schiffskörpers 
hergestellt ist, muß dieses mit Brettern verkleidet werden, um das eeschlossene Sechiffshohl 
(τὸ κοῖλον, τὸ κύτος) zu bilden. Dies geschieht mittelst der Planken (αἱ σανέδες), welche 
ungefähr parallel mit dem Kiele von außen auf die Spanten aufgenagelt werden und das 
Gerippe in seiner ganzen Länge zwischen Vor- und Hintersteven schließen. Da eine 
einzige Plankenreihe nicht ausreicht, um die Schiffswand (6 τοῖχος) in ihrer ganzen Höhe zu 
bilden, so müssen mehrere Gänge über einander angebracht werden, wobei im Altertum die 
 Planken gewöhnlich mit ihren schmalen Kanten der Länge nach auf einander gesetzt 
wurden, so daß die Schiffswand eine glatte Fläche bildete (karvielmäßig); nur die Ägypter 
bauten nach Herodot (II 96) ihre Frachtschiffe klinkerweise, ἃ. h. mit, dachziegelartig über 
einander greifenden Planken.?) Ein die Spantenköpfe der Länge nach bedeckender Balken, der 
Dollbord (ὁ τράφηξ), diente bei den Schiffen einfachster Beruderung als Unterlage für die 
Riemen. In den Dollbord waren die Dollpflöcke (os σχαλμοί) eingelassen, welche den 
mittelst eines ledernen Stropps (ὃ τροπωτήρ) an ihnen befestigten Riemen als Stützpunkt 
(Widerlager) dienten. Manche der auf pompejanischen Gemälden und auf der Trajanssäule 
dargestellten Schiffe sind mit einem offenen, schräg gegitterten Geländer (Reling) eingefaßt, 
dessen Winkel anscheinend den Dienst der Dollen versahen und die Anbringung 
besonderer σχαλμοί für die oberste Ruderreihe überflüssig machten°). Sonst aber hatten die 
größeren Schiffe mit mehreren Ruderreihen über einander auch für die oberste Reihe eigene, 
in die Schiffswand eingeschnittene Öffnungen nebst den dazu gehörenden Dollpflöcken®). 
Übrigens wurde im Altertum, wie dies noch jetzt im Mittelmeer allgemein Gebrauch ist, nur 
eine Dolle benutzt?). Zur Stärkung des Verbandes wurden an der Außenseite der Schiffs- 
wände in horizontaler Richtung in gewissen Abständen von einander Planken von besonderer 
Stärke, Gürtelhölzer (Berghölzer, οἱ ζωστῆρες), aufgenagelt, welche, durch senkrechte Riegel 


1) Breusing, a. a. Ὁ. 5. 30 u. 33. 

?) Breusing, a. a. O. 8. 35. Herod. II 96: Ta δὲ dr πλοῖά σφι, τοῖσι φορτηγέουσι, ἐστὲ ἐχ τῆς ἀχάνϑης 
ποιεύμενα τῆς ἣ μορφὴ μέν ἐστι ὁμοιοτάτη τῷ Πυρηναίῳ λωτῷ, τὸ δὲ δάχρυον χόμμε ἐστί, ἐχ ταύτης ὧν τῆς ἀχάνϑης 
χοφάμενοι ξύλα ὅσον τε. διπήχεα πλινϑηδὸν συντεϑεῖσε, ναυπηγεύμενοι τρόπον τοιόνδε. Bei uns sind große Schiffe 
stets karvielmäßig beplankt, während Schaluppen, Böte, Jachten, Kutter u. dgl. häufig klinkerweise gebaut sind 
und dadurch ruhiger im Wasser liegen. Vgl. Röding, Allgem. Wörterbuch der Marine unt. ἃ. W.; Breusing, a. a. 0. 

ὃ) Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1608. Bei der Triere von der Akropolis (Tf. I nach Abb. 1689 in Baumeister, 
Denkm. ἃ. klass. Altert. III. S. 1627) dienen die senkrechten Säulen der durchbrochenen Riemenkastenwand als 
Dollen für die oberste Ruderreihe. Vergl. Assmann, „Beewesen“, S. 1628. 

*) Boeckh, Urkunden 8. 103. 

5) Breusing, a. a. OÖ. 8. 95; Assmann, a. a. 0. 3. 1609, 
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mit einander verbunden, ein die Festigkeit des Baus wesentlich unterstützendes äußeres 
Balkennetz bildeten‘). Den die Außenseite der Schiffswand umgürtenden Berghölzern ent- 
sprachen mehrere, an der Innenseite derselben verlaufende Plankenzüge, die Weger (οἱ roorror?), 
welche vielleicht den unteren Riemenreihen der Polyeren als Lager dienten, um die dünne 
Außenhaut zu schonen’). Kauffahrer werden zum Schutze der Ladung jedenfalls eine 
vollständige Binnenbeplankung gehabt haben. Der unterste Schiffsraum (Sod), in welchem 
sich das eingedrungene Seewasser (ἡ ἀντλέα, sentina) sammelte, war durch eine Bauchdielung 
(τὸ ἔδαφος) bedeckt, welche vermutlich aus lose neben einander gelegten Brettern bestand, um 
den Sod leichter reinigen zu können®). Unter dem ἔδαφος befand sich der Ballast (τὸ ἕρμα, 
saburra). Finen Metallbeschlag erhielten die Schiffe des Altertums nicht), doch wurden, 
um sie gegen die Einflüsse des Meerwassers widerstandsfähiger zu machen, die Nähte (Fugen 
zwischen den Plankengängen) mittelst Werg, Pech und geschmolzenem Wachs gedichtet 
(kalfatert); dann erhielt die ganze Schiffswand einen Überzug von Pech und Teer und 
schließlich noch eine teilweise Bemalung in enkaustischer Manier (eingebrannter Wachsmalerei), 
wobei außer dem farbigen Anstrich auch einfache Verzierungen und Figuren zur Ausschmückung 
des Schiffes angebracht wurden®). Der Rumpf des Schiffes hatte infolge dieses Anstriches 
eine schwarze Farbe (νῆες μέλαιναι, κυανόπρωροι bei Homer), doch waren die homerischen 
Schiffe an beiden Seiten des Vorderteils rot bemalt (μελτοπάρηοι, φοινικοττώρηοι) VOr- 
züglich zur Verschönerung (als „Wangen“ des den Kopf des Schiffes darstellenden Vorderteils), 

vielleicht aber auch nach Helbig’s®) Vermutung aus einem praktischen Grunde, indem es 
nämlich bei der gleichen Form der beiden Schiffsenden zweckmäßig schien, eines der- 
selben durch eine besondere Farbe auszuzeichnen, was z. B. beim gegenseitigen Ausweichen 
unter Umständen von Nutzen sein konnte, da man auf diese Weise am Tage schon auf 
weite Entfernung erkennen konnte, ob man einen Gegensegler oder Mitsegler voraus 
hatte. Der Bug war häufig auch mit Bildwerken (παράσημα) geziert, welche wahrscheinlich 
zu dem Namen des Schiffes in Beziehung standen, z. B. mit einem Delphin, Stern, einer Nike, 
Herkuleskeule u. 5. w. (Assmann, a. a. Ὁ. 5. 1606). Der Name des Schiffes (sämtliche 
attische Kriegsschiffe hatten weibliche Namen) stand auf einem Täfelchen (ἡ πευχίς) am 
Bug. Die an beiden Seiten des Bugs (jedoch nur bei Kriegsschiffen) angebrachten Augen 
(ὀφϑαλμοί), welche vielfach irrtümlich als Klüsen für die Ankertaue aufgefaßt wurden”), waren 


1) Assmann, a. a. Ὁ. S. 1628; Jahrb. ἃ. Deutsch. archäol. Instit. 1889, Heft 2, 8. 102. 

2) Assmann, a. a. O. 8. 1602. 

3) Breusing, a. a. O. 8. 38. 

4) Über die ‚Alexandreia’ des Hieron v. Syrakus vergl. Anm. 2. 

5) Blümner, Technologie, IV. Band 5. 453 ff. 

6) Helbig, Das homerische Epos aus den Denkmälern erläutert, 5. 161? Anm: 1. 

”) Daß die Augen keine Klüsen waren, hat Assmann durch seine neuerdings angestellten Unter- 
suchungen antiker Bildwerke zweifellos erwiesen. Vgl. Assmann’s Aufsatz „Zur Kenntnis der antiken Schiffe“ 
im Jahrb. ἃ, Deutsch. archäol. Instituts 1889, Heft 2, 5. 99; außerdem: „Seewesen“ 8. 1597 u. 1613. Dasselbe 
nahm schon Boeckh an, indem er (Urkund. 5. 103) eh „der Ausdruck ἔνεισιν zeigt übrigens, daß sie nicht 
blos gemalt, sondern auch eingefügt wurden“. Und Jal, La flotte de Cösar, 5. 172 erklärt: ‚une paire d’yeux 
peints, mais non percös, qui ne servaient point au passage des cables’. Auch die innere (nähere) der beiden 
biremes auf der Trajanssäule, welche eine triremis zwischen sich haben, widerlegt die Auffassung der ὀφϑαλμοί 
als Klüsen ganz augenscheinlich. Vgl. Abb. 1685 bei Baumeister, Denkm. III. „Seewesen“. S. 1617. 
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entweder in enkaustischer Manier aufgemalt (Blümner, Technologie, IV. Band, 5. 455 Anm. 3) 
oder aus Schnitzwerk hergestellt und in diesem Falle vielleicht dem Buge eingefügt, wie dies 
eine Stelle der Seeurkunden anzudeuten scheint (Boeckh, Urkunden, 5. 103: 00.9 οἱ ὀφϑαλμοὶ 
ἔνεισιν. Vergl. Droysen, Griechische Kriegsaltertümer, 8. 288 Anm. 1). Wahrscheinlich 
hatten die Augen eine symbolische Bedeutung als ἀποτρόπαια, Sinnbildliche Wahrzeichen der 
Vorsicht zur Abwehr des dem Schiffe etwa drohenden Unheils, wie solche noch jetzt 
kalabrische Schebecken, chinesische Dschunken, portugiesische und capresische Fischerboote 
zeigen.) Die Gestalt des Rumpfes, wie sie sich im Querschnitt darstellt, wird durch 
die Form der Spanten bestimmt. Das Schiff kann scharf auf den Kiel gebaut sein oder eine 
in flacher- Kurve gewölbte Bodenform besitzen. Daß die Kriegsschiffe des Altertums keine 
tiefgehenden, scharf auf den Kiel gebauten Fahrzeuge waren, sondern daß selbst die größten 
unter ihnen einen ziemlich flachen Boden gehabt haben müssen, folgert Assmann mit Recht 
aus ihrem geringen Tiefgange. Derselbe betrug bei den Trieren kaum 1 Meter und selbst 
bei den größten Kriegsschiffen nur etwa 1,5 Meter.?) Damit stimmt die Form der von 
Assmann („Seewesen,“ S. 1631 ff.) ausführlich besprochenen Prora von Samothrake?) aufs 
beste überein. Auch hier zeigt der Boden eine flache Wölbung ohne jeden scharfen 
᾿ Kielansatz. Die Wände des antiken Kriegsschiffes, welche nach den Bugen in spitzem 
Winkel zusammenliefen, scheinen auch im Mittelschiff nicht völlig parallel, sondern 
leicht ausgebaucht gewesen zu sein.*) In vertikaler Richtung aber fielen die Schiffs- 


‘) Assmann, „Seewesen“, 5, 1597; Jahrb. ἃ. Deutsch. archäol. Instituts 1889, Heft 2, 8. 99. 

?) Assmann, „Seewesen“, $. 1626, vergl. S. 1601; Berlin. philol. Wochenschr. 1888 No. 1, 8. 28. 

3) Diese aus großen Marmorblöcken zusammengefügte Prora (Vorderteil) einer Diere (Zweireihenschiff)' 
aus der Zeit des Demetrios Poliorketes wurde im Jahre 1863 von dem französischen Vice-Consul Champoiseau 
auf Samothrake entdeckt und im Jahre 1578 nach Paris in das Museum des Louvre übergeführt, wo die Bruch- 
stücke sachkundig zusammengesetzt wurden. Sie bildete, wie die archäologische Forschung mit großer Wahr- 
scheinlichkeit dargethan hat, den unteren Teil eines Siegesdenkmals, welches von Demetrios Poliorketes zum 
Andenken an seinen im Jahre 306 v. Chr. (in der Nähe des von ihm belagerten Salamis auf Cypern über die 
Flotte des zum Entsatz heransegelnden Ptolemaeos I. Soter) errungenen Seesieg errichtet wurde. Auf dem 
Vordeek stand hochaufgerichtet Nike, die Siegesgöttin, die Trompete an den Mund gesetzt, um die Siegesfanfare 
zu dem Ufer hinüberzuschmettern, dem die Diere, der rasche Aviso (nach Assmann’s trefflicher Deutung entgegen 
den bisherigen Anschauungen, welche in diesem Bildwerke die Darstellung eines großen Schlachtschiffes, vielleicht 
des Admiralschiffes erbliekten), in schneller Fahrt sich nähernd zu denken ist. Neben dem von Lenormant im 
Jahre 1552 auf der Akropolis von Athen entdeckten Marmor- Basrelief, welches das Mittelstück einer in voller 
Fahrt begriffenen Triere darstellt (Tf. I nach Baumeister, Denkm. d. klass. Altert. II. Abb. 1689), ist die 
Prora von Samothrake das wertvollste Denkmal des antiken Schiffbaus. Kein Wandgemälde, kein Relief, keine 
Münze oder Gemme vermag uns die gleiche Belehrung zu geben, wie sie diese Prora in plastischer Verkörperung 
und Anschaulichkeit bietet. Vergl. Assmann, „Seewesen“ 8. 1631 ff.; Abb. 1693 in Baumeister, Denkm, d. klass. 
Altertums III. S. 1632. Conze, Hauser u. Benndorf, Neue archäol. Untersuchungen auf Samothrake, 1880, 53 ff. 

1) Aristot., De part. anim. 4, 10: χαὲὶ 6 ἔσχατος (δάχτυλος) δὲ μιχρὸς ὀρϑῶς zal ὁ μέσος μαχρός, ὥσπερ 
χώπῃ μεσόνεως" μάλιστα γὰρ τὸ λαμβανόμενον ἀνάγχῃ περιλαμβάνεσϑαι χύχλῳ χατὰ μέσον πρὸς τὰς ἐργασίας. 
Mechan. ὁ. 5: διὰ τοῦτο οἵ μεσόνεοι μάλιστα χινοῦσι" μέγιστον γὰρ ἐν μέσῃ νηὶ τὸ ἀπὸ τοῦ σχαλμοῦ τῆς χώπης τὸ 
ἐντὸς κινοῦσι. Die erste Stelle besagt, daß die Riemen im Mittelschiff am längsten waren, die zweite genauer, 
daß die Rojer im Mittelschiff am wirksamsten arbeiteten, weil sie über den längsten Innenhebel verfügten, 
nämlich gegenüber den Rojern, welche im schmäleren Vor- und Hinterschiff saßen. Da nun alle Riemen einer 
Reihe gleich lang waren und alle Rojer in einer Linie hinter einander saßen, so ist die ungleiche Länge des Innen- 
hebels nur durch die Gestalt der Schiffswand zu erklären. Der Innenhebel des Riemens war im "aus- 
gebauchten Mittelschift deshalb am längsten, weil hier die Rojer am weitesten vom Bord entfernt saßen, 
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wände entweder fast senkrecht zur Wasserlinie ab, oder sie luden, dem Erfordernis 
des vervollkommneten Riemenwerks entsprechend, etwa auf halber Höhe zu dem von 
Assmann mit dem Klaviaturteil eines Pianino verglichenen Riemenkasten aus (a. a. Ὁ. S. 1608), 
wie dies die bildlichen Darstellungen unzweifelhaft erkennen lassen und namentlich die 
Prora von Samothrake völlig anschaulich macht. Mit diesem Riemenkasten (παρεξειρεσία), 
dessen Bedeutung festgestellt und klar erläutert zu haben das Verdienst Assmann’s ist,) 
hat es folgende Bewandnis. Die wirksame Anwendung des Riemens ist durch ein bestimmtes 
Verhältnis seines inneren und äußeren Hebelarms bedingt. Ist der Innenhebel, also der 
Teil vom Auflager (Dollen) bis zum Handgriff, im Verhältnis zum Außenhebel zu kurz, so 
wird alle Körperkraft zur ausgiebigen Handhabung des Riemens unvermögend sein. Ist 
dagegen der Innenhebel im Verhältnis zu lang, so macht schon die zu geringe Schwere des 
Außenhebels ein kraftvolles Rudern unmöglich. Die Erfahrung lehrt, daß das Verhältnis von 
1: 2—3 (Assmann, a. a. Ὁ. 5. 1608) zur Erzielung eines wirksamen Schlages das vorteil- 
hafteste ist.) So lange die Schiffswand selbst mit den in dieselbe eingeschnittenen Rojepforten 
(τὸ τρήματα, τρυπήματα) als Riemen-Auflager diente, waren infolge der geringen Schiffsbreite 
der Gesamtlänge der Riemen bei Berücksichtigung günstiger Hebelverhältnisse enge Grenzen 
gezogen. Wollte man nun die Riemen zur Erhöhung der Ruderkraft in ihrer Gesamtlänge 
vergrößern, ohne zugleich die Schiffsbreite zu erhöhen, so mußte ein außerhalb der Bord- 
wand liegender Hebelpunkt gewonnen werden. Diesem Bedürfnis entsprach der aus der 
Schiffswand vorspringende Riemenkasten, in dessen senkrechter Seitenwand oder gewölbter 
Unterfläche nun die Rojepforten angebracht wurden. Demselben Prineip entsprang die 
Apostis (la posticeia, aposticcio, franz. apostis: Jal, Archeologie navale, 1. Bd. 5. 300) ᾿ 
der mittelalterlichen Galeeren und die bei unseren Rennbooten angewandten Ausleger, outrigger. 
Bei der Prora von Samothrake springt der Riemenkasten an beiden Borden etwa um je Δι 
der Schiffsbreite vor, so daß dieselbe um die Hälfte ihrer Gesamtbreite vergrößert wird 
und somit wesentlich längere Riemen gestattet, als dies bei schlicht abfallender Schiffswand 
der Fall sein würde. Vergl. Assmann, a. a. Ὁ. S. 1633. Die teilweise oder gänzliche Zer- 
trümmerung des Riemenkastens durch den Rammstoß des Gegners hatte natürlich, abgesehen 
von dem Verluste der gleichzeitig zersplitterten Riemen, noch den Nachteil im Gefolge, daß, 
selbst wenn Ersatzriemen in Bereitschaft waren, das Ruderwerk Störungen erlitt, infolge 
deren das Schiff manövrierunfähig und eine leichte Beute des Gegners wurde. Deshalb er- 
hielt der schon an sich stark gebaute Riemenkasten noch einen besonderen Schutz durch 
die an seinem vorderen Ende seitlich herausragenden starken Krahnbalken (αἱ Enwridsc, als 
Ohren des Schiffskopfes gedacht), welche ihn, wenn auch nicht gegen den seitlichen Anlauf 


') Assmann, „Seewesen“, 8. 1608 f. Für den Riemenkasten nimmt A. den Namen rapefewpeata in 
Anspruch, worunter bisher, namentlich auf Grund des Schol. zu Thukyd. IV 12, der von Rojern nicht besetzte 
Teil des Schiffes, also Bug und Heck, Back und Schanze, verstanden wurde. Vergl. Graser, De vet. re nav. 
S. 20; Cartault, La triere Athen. 5. 58; Breusing, Die Nautik der Alten, S. 39, Lösung des Trierenrätsels, 
Ss. 23 fl. Eine wertvolle Bestätigung hat Assmann’s Deutung des Riemenkastens neuerdings durch einen 
Fachmann, C.. Voigt, erhalten, welcher, Seemann von Beruf, in seinem Aufsatze „Das System der Riemen- 
Ausleger im klassischen Altertum“ (Wassersport 1889 No. 58), unbekannt mit Assmann’s Entdeckung, durch 
das Studium der Prora von Samothrake zu denselben Resultaten gelangte. 

2) Bei den Ausleger-Rennbooten, deren Riemen gewöhnlich 12’ engl. lang sind, beträgt der Innenhebel 
ο΄. Vergl. „Das Ruderboot“, Wassersport 1888 No, 17. 
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(ἐς τὲ πλάγια: App. Β. Οἱ. V 119), so doch gegen den von vorn geführten Stoß (ἐμβολὴ 
ἀντίπρωρος, vgl. Thukyd. VII 34. 36. 40) zu schützen wohl geeignet waren. Einige frühere 
Forscher, unbekannt mit dem Riemenkasten, nahmen, 'einesteils um den Riemen günstigere 
Hebelverhältnisse zu geben, anderenteils um bei verhältnismäßig geringer Höhe der Schiffs- 
wand mehrere Reihen von Rojern bequem über (beziehentlich „neben“) einander anbringen 
zu können, eine stark nach außen geneigte und mit der Wasserlinie einen spitzen Winkel 
bildende Schiffswand an, so besonders Le Roy, Sur la marine des anciens (Histoire de 
l’academie royale des inscriptions et belles-lettres, Bd. XXXVIH. 1777) 5. 542; wie aus 
den beigegebenen Tafeln ersichtlich ist. Melvill!) (bei Pownall, A treatise on the study of 
antiquities, London 1782, S. 233 ff.) nahm an, daß die überhängende Schiffswand mit der 
Wasserfläche einen Winkel von 45 Grad bildete, und Boeckh (Urkunden 8. 115) trug kein 
Bedenken, der Ansicht Melvill’s beizupflichten. Allein Smith (Ueber den Schiffbau der 
Griechen und Römer, 5. 40) bemerkte mit Recht, daß bei einer solchen Konstruktion das 
Schiff jeden Augenblick in Gefahr sein würde, umzuschlagen, und daß sich überdies aus den 
antiken Bildwerken keinerlei Beweis für jene Annahme erbringen lasse. Zweifellos würde 
eine so geneigte Schiffswand die Stabilität in hohem Grade beeinträchtigen, wenngleich an- 
genommen werden darf, daß die weit ausgreifenden Riemen als seitliche Stützen dazu bei- 
trugen, das Fahrzeug in Balance zu erhalten. Es darf indessen als erwiesen betrachtet 
werden, daß die Kriegsschiffe des Altertums im Gegensatz zu den kurzen und bauchig 
gewölbten Kauffahrern gerade, fast senkrecht zum Wasser abfallende Wandungen hatten.?) 
Völlig geschlossene Decke besaßen im Altertum wahrscheinlich nur die Kauffahrer, welche 
derselben zum Schutze der Ladung wie auch, da sie unter Umständen dem Unwetter Trotz 
bieten mußten, zur Erhöhung ihrer Seetüchtigkeit bedurften und solche um so eher führen 
konnten, als sie nicht, wie die Kriegsschiffe vor der Schlacht, nötig hatten, den Mast umzu- 
legen. Das homerische Schiff hatte nur vorn und hinten ein Halbdeck, die ἔχρια νηὸς πρώρης 
(die Back, vgl. Od. XII 229) und die ἔκρια νηὸς πρύμνης (die Schanze, vgl. Od. XII 74). Unter 
den Halbdecken befanden sich durch Bretterverschläge vom übrigen Schiffsraume abgesonderte 
Kammern, in welchen die Habseligkeiten der Schiffsmannschaft, die Lebensmittel, Tauwerk 
u. dgl. untergebracht wurden. Der Verschlag unter der Schanze hieß nach Hesychios xarımdm 
(Steuerpflicht), derjenige unter der Back wahrscheinlich καρδάλη, welche nach Hesychios als 
ἀρμενοϑήκη, also als Segelkammer, Kabelgatt, diente.”) Das Vordeck (die Back) weist mit 
der fortschreitenden Entwickelung des Schiffbaus eine verschiedene Gestaltung auf. Während 
die Back auf den aus den letzten Jahrhunderten vor den Perserkriegen stammenden Vasen- 


') In neuerer Zeit hat der nunmehr bereits dahingeschiedene Marine-Ingenieur Saefkow im „Wassersport“ 
1554 No. 17 den geistvollen Konstruktionsplan einer Pentere veröffentlicht, in deren breit ausladendem Oberschiff 
die 5 Rojerreihen ähnlich wie bei Melvill an der überhängenden Schiffswand auf treppenartig abgestuften Sitzen 
zugleich über und neben einander in schräg (nicht senkrecht zur Kiellinie) emporsteigenden Gruppen angebracht 
sind. Den Nachweis, daß es möglich ist, ein Fünfreihenschiff trotz geringer Höhe des Rumpfes (die oberste 
Rojerreihe sitzt nur 2,5 m über der Wasserlinie) mit sehr bequemen Raumverhältnissen und bester Wahrung der 
Stabilität herzustellen, hat Saefkow in überzeugender Weise geliefert, dessen auf moderner Schiffbau-Theorie und 
-Mechanik beruhende Konstruktion natürlich kein zutreffendes Bild eines antiken Schlachtschiffes, wie es durch 
Litteratur und Bildwerke bezeugt ist, zu bieten geeignet ist. 

?) Vergl. Brunn, Verhandl. ἃ. 35. Philol. Vers. 5. 171 f.; Lemaitre, Revue arch&ol. 1883 I. Bd. 8. 134 ἔν 
Assmann, „Seewesen“, 5. 1608. 

°) Breusing, Nautik ἃ. Alt. 8. 39 £.; Assmann, „Seewesen“ 8. 1607. 
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bildern hoch und geräumig erscheint, geschützt durch eine feste, anfänglich völlig geschlossene 
Brustwehr, welche später in dem eigentlich geschichtlichen Zeitalter einen durch das Wachs- 
tum des Riemenwerks erforderten langgeschweiften seitlichen Ausschnitt erhielt, zeigen die 
Schiffsdarstellungen zum Teil schon in der Diadochenzeit, ganz allgemein aber seit dem Ende 
der römischen Republik und in der Kaiserzeit ein glattes, nur mit einer niedrigen Reling 
umgebenes Vordeck ohne den kastellartigen Aufbau früherer Perioden.') Das hintere Halb- 
deck, die Schanze, war bis in die nachalexandrinische Zeit, abgesehen von der für den 
Steuermann bestimmten Bank (τὸ &yxAıua)”), völlig glatt, erhielt jedoch später in der Römer- 
zeit eine gewölbeförmige Kajüte (σκηνή) für den Kapitän, deren aus Holzreifen gebildetes 
Gerüst mit Tuch überzogen war. Das Heck erscheint oft von einer meist stark nach hinten 
ansteigenden Gallerie (τὰ περιτόναια) umgeben.”) Auf dem Vordeck fanden die anfänglich 
sehr wenig zahlreichen Kampfmannschaften (οἱ ἐπιβάται) hauptsächlich ihren Platz, später 
bei entwickelterem Geschützwesen auch Wurfmaschinen verschiedener Art, zuweilen auch 
hölzerne, mit Bogenschützen oder schwererem Geschütz (Katapulten: in der Schlacht bei 
Actium, nach Plutarch, Anton. c. 66) besetzte Türme (letztere auch auf dem Hinterdeck); 
ebenso die Entervorrichtungen und Fallbrücken (Duilius) und vorn im Bug die Spieren für 
den bei den attischen Schriftstellern des fünften Jahrhunderts erwähnten Delphin, *) einen Fall- 
klotz aus Eisen oder Blei, welcher, an den χεραῖαι δελφινοφόροι angebracht, auf heran- 
kommende feindliche Schiffe hinabgestürzt wurde, um sie zu zerschmettern (Thukyd. VII 41; 
Aristoph., Equit. v. 762, dazu die Erklärung des Scholiasten; Pollux I 86 u. a.). Auch die 
Ankerwinden (στροφεῖα καὶ περιαγωγεῖς: Lukianos, Πλοῖον ἢ εὐχαί ὁ. 5), welche nicht allein 
zum Aufwinden der Anker, sondern vermutlich auch zum Umlegen und Aufrichten des Mastes 
dienten, befanden sich auf dem Vordeck. Das Mittelschiff war anfänglich völlig offen, doch zeigen 
schon die Schiffsdarstellungen auf den etwa aus dem achten Jahrhundert v. Chr. stammenden 
Dipylonvasen?) schmale Längsbrücken, welche, auf beiden Seiten des Mastes vom Vorschiffe 
zum Hinterschiffe laufend, den Schiffsraum teilweise überdecken und von Kämpfern besetzt 
sind, so daß wir hier die Vorläufer der auf den attischen Trieren nach Plutarch erst von 
Kimon (vit. ὁ. 12) etwa i. J. 470 v. Chr. vor der Schlacht am Eurymedon eingeführten 
Sturmdecke (διαβάσεις) vor uns haben.) Außer den Verdecken und den Längsbrücken 
diente auch die πάροδος (forus), eine an der Innenseite der Schiffswand angebrachte Lauf- 
planke, den Kämpfern in der Seeschlacht als Standort. Dieselbe mit Graser (De veter. re 
nav. 5. 9) als einen außenbords zwischen der abschüssigen Schiffswand und einer niedrigen 
Reling sich hinziehenden Gang aufzufassen, verbietet die praktische Seite der Sache. Im 
Gefecht würde eine so konstruierte πάροδος Keinen Schutz, im Sturm und Seegang keinen 


1) Assmann, a. a. (Ὁ. 5. 1605. 

2), Pollux I 89: ἵνα δὲ χαταχλίνεται ὃ χυβερνήτης ἄγχλιμα χαλεῖται. 

3) Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1607; Pollux, a. ἃ. O.: τὰ δὲ περὲ τὴν πρύμναν προὔχοντα ξύλα περιτόναια χαλεῖται. 
Das Hinterdeck mit der σχηνή war, wie bei uns, der vornehmste Platz an Bord; Pollux, ἃ. ἃ. O.: ἐχεῖ ποὺ χαὲ 
σχηνὴ ὀνομάζεται τὸ πηγνύμενον στρατηγῷ N τριηράρχῳ. 

4) Assmann, a. a. O. 8. 1613 £. 

>) Die Dipylonvasen haben ihren Namen von dem athenischen Stadtthore Dipylon (a! θριάσιαι πύλαὼ, 
in dessen Nähe sie gefunden worden sind; zuerst bekannt gemacht: Monumenti dell’ Inst. IX, Tf. 40, 3 u. 4; 
Annali 1872, 153 ff. 

6) Vgl. Assmann, a. a. O. 8. 1596. 
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genügenden Halt geboten haben.') | Noch zu Caesars und Ciceros Zeit sind gedeckte Schiffe 


(eonstratae, tectae naves) nicht allgemein üblich?), und selbst die gedeckten besaßen nach 


Assmann?) kein völlig geschlossenes Deck im heutigen Sinne. Vielmehr mußte, um den auf 
dem Kiel fußenden Mast in den Raum (εἰς τὸ κοῖλον) umlegen zu können, wie es, da man 
sich nicht unter Segel schlug, die Vorbereitungen zum Kampfe erforderten, ein schmaler 
Längsschacht mittschiffs offen bleiben.*) Dieser war aber auch für die Zwecke des Kampfes 
selbst unumgänglich erforderlich. Wenn man bei dem Manöver des dı&xrı)ovc in voller Fahrt 
die feindliche Linie durchbrach, um den Gegner durch Abstreifen seiner Riemen manövrier- 
unfähig und so gegen Spornstöüße wehrlos zu machen, so mußten natürlich die eigenen 
Riemen im entscheidenden Augenblicke eingezogen werden, um sie vor dem Zerbrechen 
zu bewahren. Um dies rasch und sicher bewerkstelligen zu können, war die geringe Breite 
des Schiffsraumes, zumal für die längsten oberen Riemen, nicht ausreichend, während dieselben 
durch das mittschiffs durchbrochene Deck einen bequemen Ausweg nach oben fanden.?) Die 
Frage, ob und wie weit die Kriegsschiffe des Altertums mit Verdecken versehen waren, ist 
natürlich auch für unsere Vorstellung von der Einrichtung des Riemenwerks bei Schiffen mit 
mehreren Ruderreihen übereinander wichtig und entscheidend. Denn wollte man, wie einst 
de Baif (1499) und schon vor ihm Winesalf (12. Jahrhundert)‘) annehmen, daß jede Ruder- 


') Assmann, a. a. O. 8. 1607/8. 

*) Caesar, De bell. οἷν. ΠῚ 7: cum Caesar omnino duodeeim naves longas praesidio duxisset, in quibus 
erant constratae quattuor; ΤΠ 101: (Cassius) omnes naves (näml. des Legaten Caesars, M. Pomponius) incendit 
quinque et triginta: e quibus erant viginti constratae. Cicero, Ad Attie. V 12 (Bericht über seine Seereise in 
die ihm 1. J. 51 zugewiesene Provinz Cilicien): iam nosti aphracta Rhodiorum; nihil, quod minus fluetum ferre 
possit. Ad Attie. V 13: navigavimus et sine timore sine nausea, sed tardius propter aphractorum Rhodiorum 
imbeeillitatem. 

’) Assmann, „Seewesen“ 5. 1607. 

‘) Vgl. Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1616; Breusing, Nautik ἃ. Alt. 8, 48, vgl. S. 73; Droysen, Griech. Kriegs- 
altertüm. 5. 289. Auch die galea sottile (nach der Beschreibung des römischen Ingenieurs Bartolomeo Crescentio 
aus d. J. 1607) hatte einen Schacht zum Umlegen des Mastes: canale dell’ albero. Vergl. Jal, Arch&ologie navale, 
I. Bd. S. 238, und 5. 293 Anm. 

°) Assmann, a. a. O. 8. 1607 u. 1634; Droysen, a. a. 0. Die Anschauung, Hellers (Philol. XIX, 1563, 
S. 565 f.) bezüglich des Verfahrens beim Abstreifen der feindlichen Riemen hat denn doch sehr wenig Wahr- 
scheinliches. Er sagt in seiner Besprechung von Jal’s Werk ‚La flotte de Cesar’: „Beim Manöver des Brutus, 
sowie wenn man die feindlichen Ruder beim Vorbeigehen abbrach, näherte man sich in schräger Richtung der 
Seite des feindlichen Schiffes, und zwar gegen das Vorderteil hin; sobald man hier angekommen war, arbeiteten 
nur die äußeren Ruder weiter, die inneren dem feindlichen Schiffe zugekehrten wurden auf ein gegebenes Signal 
etwa parallel mit der Seite des feindlichen Schiffes in das Wasser gestreckt; die Ruderer werden dabei, sich 
umwendend, aufgestanden sein und stießen so, stehend, die Ruder immer in sehr spitzem Winkel gegen das 
Schiff.“.... „Infolge dessen ging nun das Schiff mit seinem Vorderteil in streifender Bewegung am feindlichen 
vorbei, so daß es, wenn dies ein Ruderschiff war, teils mit seinem rostrum die unteren, teils mit seinem Vorderteil 
selbst die oberen Ruder des feindlichen Kriegsschiffes abbrach.“ 

°) Lazari Bayfii de re navali liber, Paris 1499, abgedr. in Gronov. Thesaur. Graee. antiquit.,, Leiden 
1701 Bd. ΧΙ S. 567 ff. Daselbst S. 626: Praeterea qui fieri potest, ut vel decem tabulatorum, ne dieam 
quadraginta, navis in mari naviget, et tabulata ipsa supra aquam extent? Winesalf (12. Jahrhund.), Richardi 
regis iter, c. 34 (von den Ruderreihen auf den Schiffen der Alten sprechend): ‚quibus gradatim per tabulata 
distineta surgentibus, undas alii longissimo, alii breviore vexabant impulsu’ (Jal, Archeol. navale Bd. IS. 237). 
Die Angabe des Apollodoros im Etym. M. s. v. Ömpns: ἀπολλόδωρος δὲ xal τὰς ναῦς τὰς ἐχούσας δύο ἢ χαὲ τρεῖς 
στέγας διήρεις xal τριήρεις λέγει᾽ ist nach Assmann, „Seewesen“, 5, 1607, auf die Stockwerke kolossaler Luxus- 
bauten oder auf regelrechte Decke bei Kauffahrern zu beziehen. 


reihe von der nächsthöheren durch ein besonderes Verdeck getrennt gewesen sei, so würden 
allerdings schon die Schiffe niederer Ränge eine Rumpfhöhe erfordern, welche die Ausführ- 
barkeit eines derartigen Bauwerks überhaupt mit Recht bezweifeln ließe. Unter den 
neueren Rekonstruktionen des antiken Schlachtschiffes nehmen die von Graser, Lemaitre 
und Serre an, daß alle Rojer sich in einem geschlossenen Raume unter Deck befanden. 
Das Vorhandensein eines Decks wird nun allerdings durch Appian, Bell. οἷν. V 107 ἢ 
unwiderleglich bezeugt, allein selbst hier ist nach Assmann’s wohlbegründeter Ansicht (vel. 
8. 48) schwerlich an ein in der ganzen Breite des Schiffes geschlossenes Deck zu denken, 
da ein solches mit den Erfordernissen der Seetaktik der Klassischen Zeit nicht in Einklang 
zu bringen war. Wenn Graser (De veter. re nav. S. 8 f.) mit Hinweis auf Aristophanes, 
Ranae 1106, mit Recht behauptete, daß sich zwischen den einzelnen Ruderreihen kein Deck 
befunden habe, und daß aus Appian und Silius Italicus (Punic. XIV 423)?) nur auf das 
Vorhandensein eines Oberdecks geschlossen werden könne, so glaubte Jal (La flotte de 
Cesar, 5. 130 ff.) grade in letzteren Schriftstellen den Beweis zu finden, daß die unterste 
Ruderreihe der triremis von den beiden oberen durch ein Verdeck geschieden war. Diese 
Ansicht Jal’s war auch bei der Konstruktion der im Jahre 1860 auf Befehl Napoleon’s ΠῚ. 
in Asnieres erbauten triremis maßgebend. Nach dem einen der beiden von dem kaiserlichen 
Schiffbaudirektor Dupuy de Löme besonders in Betracht gezogenen Pläne befanden sich alle drei 
Rojerreihen auf dem Verdeck, während nach dem Jal’schen Entwurfe die Thalamiten unter Deck, 
die Zygiten und Thraniten in zwei abgestuften Längsreihen neben einander auf demselben 
untergebracht wurden. Durch Jal’s archäologische Nachweise fand sich Dupuy de Löme ver- 
anlaßt, den Plan desselben in Vorschlag zu bringen, worauf nach erfolgter Zustimmung 
Napoleon’s III. der Bau auf der Helling zu Asnieres unter der Leitung des Ingenieurs Mangin 
ausgeführt wurde. Indessen wollte diese triremis bei den mit ihr unternommenen Probefahrten 
weder auf der Seine, noch auf der See bei Cherbourg, wohin sie später übergeführt wurde, 
etwas taugen. Sowohl hinsichtlich ihrer Manövrierfähigkeit als auch bezüglich der erzielten 
Fahrgeschwindigkeit blieb sie erheblich hinter den auf sie gesetzten Erwartungen zurück, 
bis sie schließlich, nachdem sie längere Zeit hindurch im Hafen von Cherbourg ein thaten- 
loses Dasein geführt hatte, im Beginn der 80er Jahre dem Abbruch verfiel. 

Das Kriegsschiff des Altertums war, um zur Erzielung möglichst großer Ruderkraft 
möglichst viele Rojer an seinen Borden entlang setzen zu können, im Verhältnis zu seiner 
geringen Breite sehr lang. Die galea sottile des Mittelalters, welche hier wohl zum Vergleich 
herangezogen werden kann, hatte nach den bei Jal, Archöologie navale, enthaltenen Angaben 
(Zusammenstellung bei Graser, De veter. re nav. S. 43 Anm.) ein Verhältnis von Breite zur 
Länge wie 1 : 8 und darüber, während die Handelsgaleeren das Verhältnis von 1 : 7 auf- 


1) Appian, Bell. eiv. V 107: In der Schlacht bei Mylae, 36 v. Chr., bohrt Agrippa das Schiff des 
pompejanischen Admirals Papias (Demochares) in den Grund: χαὲ τῶν ἐρετῶν οἱ μὲν ϑαλαμίαι (Haldpıie?) πάντες 
ἀπελήφϑησαν, οὗ δ᾽ ἕτεροι τὸ χατάστρωμα ἀναῤῥήξαντες ἐξενήχοντο. 

ὃ) Silius Italicus, Punic. XIV 428 ft. 

Intrat diffusos pestis Vulcania passim 

Atque implet dispersa foros: trepidatur omisso 
Summis remigio; sed enim tam rebus in artis 
Fama mali nondum tanti penetrarat ad imos. 
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wiesen. Für die Triere nahm Graser (De veter. re nav. S. 44) das von 1: 8Yı an; Serre (La 
marine de guerre de l’antiquite, S. 33) von 1:9; Lemaitre (Revue archeolog. 1883, 1, 8. 149 ff.) 
von 1:9; Zoeller/Brunn gar von 1:10—11 (Verhandl. der 35. Philol. Vers., S. 178 (Ὁ). Die 
große Länge der antiken Schlachtschiffe bei geringer Breite (Verhältnis bei der Tessarakontere 
des Ptolemaeos Philopator nach den überlieferten Maßen — 7'/ı : 1) bot zwar einerseits den 
Vorteil einer befriedigenden Fahrgeschwindigkeit!), gefährdete aber andererseits die Sicher- 
heit und Festigkeit des ganzen Werkes, wozu der Mangel an durchgehenden Verdecken wie 
auch die leichte Bauart noch wesentlich beitragen mußten. Zudem stellte die Art der 
Kriegsführung (verbunden mit häufigem Aufschleppen der Fahrzeuge), besonders aber der 


ἢ Nachweise und Zusammenstellungen einiger in der antiken Litteratur enthaltenen Angaben 
bezüglich der von den Schiffen des Altertums erreichten Fahrgeschwindigkeit bei Le Roy, Second m&moire 
sur la marine des anciens (Histoire de l’acad&mie royale des inscriptions, Bd. XXXVIIL 8.579 f, Paris 1777); 
Smith, Über den Schiffbau der Griechen u. Römer, übers. von Thiersch, 8. 34 ff.; Graser, De veter. re 
πᾶν. S. 35 Anm., 8. 41 Anm. 6, 8. 76 Anm.; Cartault, La triere Athönienne, 85. 252 f.; Breusing, 
Nautik ἃ. Alt. 5. 11 ἢ; Assmann, „Seewesen“ 8. 1622 f. Droysen, Griechische Kriegsaltertümer, 8.302 f. 
Überaus gering war die Fahrgeschwindigkeit der beiden Flotten, mit welchen Seipio (Livius XXIX 27) und 
Caesar (Asin. Poll. De bell. Afric. 2) von Lilybaeum zur nächstgelegenen Küste Afrikas übersetzten, nämlich nach 
Assmanns Berechnung nur 2°, Knoten, d. h. 2°, Seemeilen in der Stunde (1 deutsche Meile — 4 Seemeilen). 
Nach Apollon. Rhod. I 603 legte eine tüchtige öAxds bis Mittag die Strecke von Athen bis Lemnos zurück, also 
(nach Assmann, a. a. O.) in etwa 7 Stunden (Abfahrt früh 5 Uhr) 60 Kilometer —= 4!/ Knoten. Als Mittel für 
die während eines Etmals, d. h. während einer 24stündigen Tag- und Nachtfahrt gesegelte Distanz fand Breusing 
(a. a. Ὁ... S. 11) 120 Seemeilen, was eine mittlere Geschwindigkeit von 5 Knoten gäbe. Von einigen besonders 
schnellen Seereisen berichtet Plinius im prooem. zu N. hist. XIX. Die Präfekten Balbillus und Galerius segelten, 
ersterer in 6 Tagen, letzterer in 7 Tagen von der Straße von Messina nach Alexandria. Im folgenden Sommer 
legte der Senator Valerius Marianus die Strecke von Puteoli nach Alexandria ‚lenissimo flatu’ in 9 Tagen zurück. 
Ostia wurde von Gades (Cadix) aus in 7 Tagen erreicht; von Hispania citerior in 4, von der provincia Narbonensis 
in 3, von Afrika in 2 Tagen. Aus diesen Angaben des Plinius berechnet Smith (a. a. O. 8. 35) die mittlere 
Fahrgeschwindigkeit auf 7 Knoten; Breusing (a. a. Ὁ. 5. 12) auf 6—7'/ Knoten; Assmann (a. a. Ὁ. 5. 1622) 
auf fast 6 Knoten. Nach Arrian (Mlepir). rövr. Πὐξείν. c. 6) wurden von Tagesanbruch bis gegen Mittag 
500 Stadien (40 Stadien —= 1 deutsche Meile) zurückgelegt, also 50 Seemeilen in 7!/% Stunden — 7 Knoten 
(Assmann a. a. O.). Das Schiff, welches den Apostel Paulus (Apostelgesch. 28, 13) von Rhegium nach Puteoli 
führte, lief vor dem Südwinde her so schnell, daß es die etwa 182 Seemeilen betragende Strecke bis zum anderen 
Tage zurücklegte, was, eine Fahrzeit von 26 Stunden angenommen (Smith, a. a. Ὁ. 8.36), 7 Knoten ergäbe. 
Als bedeutendste Fahrgeschwindigkeit wies Assmann aus 'einer von früheren Forschern noch nicht verwerteten 
Stelle des Livius XLV 41, wonach Paullus von Brundisium aus mit der Flotte in 9 Stunden (bei der Zwölfteilung 
des röm. Sommertags — 11°/ı unserer Stunden) Corcyra erreichte (Entfernung 170 Kilometer), 7,8 Knoten nach, ja falls 
man nicht das Nordende der Insel, sondern die Stadt als Ziel annimmt, 216 km und 9,9 Knoten. Auf die Schnelligkeit 
der athenischen Trieren gestattet die Stelle des Xenoph. Anab. VI 4, 2: ‚zul τριήρει μέν ἐστιν ἐς Hodxisıav ἐχ 
Βυξαντίου χώπαις ἡμέρας μάλα μαχρᾶς πλοῦς" nur einen unsicheren Schluß. Graser (De veter. re πᾶν. 9.76 Anm.) 
schätzt die Entfernung auf 144—160 Seemeilen und nimmt eine Fahrzeit von 16 Stunden .vom Sonnenaufgang 
bis zum Untergang an (ἡμέρας μάλα μαχρᾶς), was 9—10 Knoten ergäbe. Cartault (a. a. Ο. 8. 253) billigt Graser’s 
Berechnung, doch unter der Voraussetzung, daß die Triere nicht, wie Graser meint, nur unter Riemen, sondern 
unter Riemen und Segel zugleich gefahren sei. Die erstere Annahme weist auch Lemaitre (Revue arch6ol. 1883, 1, 
S. 153) als unmöglich zurück. Assmann (a..a. O. 5. 1623) berechnet aus der Angabe des Xenophon, unter 
Annahme einer Fahrtdauer von 26 Stunden und einer Entfernung von 225 km., 4°/, Knoten, eine Fahrgeschwindigkeit, 
welche auch mit der der Galeeren des Mittelalters, die es unter Riemen allein nie über 5 Knoten gebracht hätten, 
im Einklang stehe (a. a. Ὁ. 8. 1623). Daß die Trieren unter Rudern und Segeln zugleich wesentlich mehr Fahrt 
gemacht haben werden, ist selbstverständlich und läßt sich auch aus den oben angeführten Schriftstellen schließen, 
welche sich zumeist auf Kauffahrer, Truppentransportschiffe und Avisos beziehen (vergl. Assmann, a. a. Ὁ, 8. 1622). 
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Spornkampf in der Seeschlacht an die Kriegsschiffe hinsichtlich ihrer Festigkeit und Wider- 
standsfähigkeit Anforderungen, welchen sie nur durch besondere Vorrichtungen zur Ver- 
stärkung des Längsverbandes gewachsen sein konnten. Solche waren das Sprengwerk, 
ζύγωμα, nach Assmann („Seewesen,“ S. 1602 ff.), welcher aus zahlreichen bildlichen Dar- 
stellungen zuerst diese Eigentümlichkeit der antiken Kriegsschiffe nachwies, und die Gürtung, 
ὑπόζωμα. Das Sprengwerk bestand aus zwei langen Balkenzügen, welche, auf vielen 
senkrecht stehenden Stützbalken ruhend, Vor- und Hinterschiff verbanden, doch so daß mitt- 
schiffs der zum Umlegen des Mastes unentbehrliche Längsschacht offen blieb. Durch auf- 
genagelte Laufplanken zu Längsbrücken verbreitert, mögen diese Balkenzüge vor dem Auf- 
kommen der πάροδος den Seesoldaten im Kampfe als Standort gedient haben (Assmann 
a. a. Ὁ. S. 1604). Manche Bildwerke zeigen das Sprengwerk nicht in der ganzen Länge des 
Schiffes durchgeführt, und auf einigen fehlt es gänzlich. In letzterem Falle ist anzunehmen, 
daß es entweder tiefer, für das Auge durch die Schiffswand verdeckt lag, oder daß es 
überhaupt fehlte und dann nötigenfalls durch die Gürtung mit starken Tauen (Hypozomen) 
ersetzt wurde. Über die Beschaffenheit und die Art der Anlegung des Hypozoms (tormentum) 
sind sehr verschiedene Ansichten geäußert worden. Scheffer (De militia navali I 4, S. 48, 
Upsala 1654) erklärt, gestützt auf das Schol. zu Aristoph. Equit. 279: οζωγνευύματα τοὶ 2e- 
yousva ὑποζώματα᾽ εἰσὶ δὲ ξύλα τῶν νεῶν“ und die Stelle des Platon (Resp. X 8. 616 ce), 
worin die den Himmel umschließende Milchstraße mit den Hypozomen der Trieren verglichen wird, 
‚Fuerunt ergo ligna rotunda, a prora ad puppim ambitu suo navem continentia’ und identifiziert 
sie demnach mit den Berghölzern, ζωστῆρες. Le Roy (Troisieme memoire sur la marine 
des anciens, Histoire de l’acad&mie Bd. XXXVIL. S. 589, Paris 1777) übersetzt die Worte des 
Kallixenos bei Athenaeus V 204 a (Beschreibung der Tessarakontere des Ptolem. Philop.): 
οὑποζώματα δὲ ἐλάμβανε δώδεχα““ mit: ‚I y avait douze ponts ou etages’ und faßt somit 
merkwürdiger Weise die Hypozome als Verdecke auf. Nachdem durch Schneider (zu 
Vitruv X 15,6, Leipz. 1808) die richtige Erklärung der Hypozome gefunden war (Videntur 
igitur ὑποζώματα nervorum aut funium genere comprehendi), stellte Boeckh (Urkund. S. 134) 
die fortan als maßgeblich betrachtete Ansicht auf: „Die Hypozome waren starke Taue, welche 
in ungefähr wagerechter Richtung rund um das Schiff vom Vorderteil bis zum Hinterteil 
herumliefen“ und glaubte auf einem kleinen, das Vorderteil eines Kriegsschiffes darstellenden 
Bronze-Relief, No. 1329 im Berliner Antiquarium, abgebildet bei Beger, Thesaur. Brand. III 406 
und daraus bei Montfaucon, L’antiquit6 expliquee, Bd. IV. 2, 5. 214 ΤΕ 134) die Dar- 
stellung der Hypozomtaue zu erkennen. Smith allerdings (Schiffbau der Griechen und Römer, 
S. 30 f.) verfocht auf Grund der Vietorianischen Glosse zu Aristoph. Equit. v. 279 (σχοινία κατὰ 
μέσον (μέσην) τὴν ναῦν δεσμευόμενα) gegenüber Boeckh die Ansicht, daß die Hypozome 
in rechtem Winkel mit dem Schiffskiel, nicht längs desselben, um den mittleren Teil des 
Schiffsbauches geschlungen wurden, wie es in der britischen Marine wiederholt mit Erfolg 
.zur Rettung des Schiffes geschehen sei. Breusing (Nautik ἃ. Alt. S. 171), bei der Be- 
sprechung von Apostelgesch. 27, 17 (ποζωννύντες τὸ τελοῖον), nimmt zwar mit Boeckh an, 
daß das Hypozom der Länge nach von außen um das Schiff gelegt wurde, jedoch von hinten 
nach vorn, und zwar so, daß am Bug das Tanuende von der Steuerbordseite durch die Back- 
bordklüse und das von der Backbordseite durch die Steuerbordklüse nach innen fuhr, wo- 


durch der Vorsteven über Kreuz doppelt umgürtet wurde, ein sehr praktisches Verfahren, 
+ 


UNIVERSITY. OF 
ILLINOIS LIBRARY 


u το 


welches jedoch mit der Deutung der ὀφϑαλμοί als Klüsen, wofür durchaus kein Beweis 
erbracht ist (Vgl. Assmann, Jahrb. d. Kais. deutsch. arch. Inst. 1889, 2. Heft, 8. 99), steht 
und fällt. Eine von der Boeckh’schen vollständig ‚abweichende Erklärung des Hypozoms giebt 
Assmann, „Seewesen,“ 8. 1594, 1604 fund 1614°Y.; Jahrb. des Kais. deutsch. arch. Inst. 1889, 
2. Heft, S. 100 f. Nachdem nämlich durch Graser (bei Dümichen, Flotte einer ägyptischen 
Königin) festgestellt worden war, daß die Marinetechnik in der Blütezeit des griechischen 
Seewesens mit der altägyptischen eine merkwürdige Übereinstimmung aufweist, konnte Ass- 
mann mit Recht die Schiffsbilder aus jener Zeit zum Vergleich heranziehen. In den Dar- 
stellungen ägyptischer Seeschiffe des 17. Jahrhunderts v. Chr. (vgl. Abb. 1656 in Baumeister, 
Denkm. ἃ. Klass. Altert. III. S. 1593, nach Dümichen; auch im Musse de marine du Louvre, 
S. 8) glaubte nun Assmann den Beweis zu finden, daß das Hypozom nicht in der bisher 
angenommenen Weise außenbords rundum, sondern vielmehr, wie dies Abbildung 1656 völlig 
deutlich zeigt, über starke krückenartige Stützen gespannt als einfacher oder mehrfacher 
Zug mittschiffs vom Hintersteven zum Vorsteven lief und vermutlich mit Winden oder 
Flaschenzügen straff angeholt wurde, sobald der Verband auf bewegter See oder unter der 
Wucht der Spornstöße sich zu lockern drohte. Die starken zopfartig geflochtenen Tauzur- 
Inge (χορυφαῖα ὑποζωμάτω»), welche den Stolos und das Heck umschnürten und offenbar 
zur Anbringung der Hypozome dienten, finden sich wiederholt auf antiken Bildwerken dar- 
gestellt, vgl. Abb. 1671 in Baumeister, Denkm. ἃ. klass. Altert. II, S. 1604; Jahrb. d. Kais. 
deutsch. arch. Inst. 1889, 2. Heft, 8. 100, Fig. 8 (aus dem Telephosfries). Stützen zum 
Spannen des Taus waren nach Assmanns Vermutung die in den Seeurkunden als Schiffs- 
ausrüstungsgegenstände angeführten, bisher als seitliche Maststützen aufgefaßten παραστάται. 
Den gleichen Dienst versahen nach der Ansicht desselben Forschers vielleicht die- in 
der neugefundenen Schiffsurkunde aus dem Peiraieus (vgl. Berlin. phil. Wochenschrift 1889, 
No. 16) genannten x.uuara ὑποζωμάτων (χέμματα, nach Assmanns Ergänzung, Berlin. phil. 
Wochenschr. 1889, No. 31/32). Assmanns Erklärung des Hypozoms ist von H. Droysen 
(Griech. Kriegsaltert. 8. 289) aufgenommen worden, während Breusing (Die Lösung des 
Trierenrätsels, 8. 26 f.) dieselbe vorwiegend aus technischen Gründen bekämpft. Das 
Hypozom diente wesentlich dazu, der Kielgebrechlichkeit zu begegnen (Breusing, a. a. Ὁ. 8. 26) 
und das „Rückenbrechen“ zu verhindern (Breusing, Nautik ἃ. Alt. S. 183). Letztere Gefahr 
drohte dem langgestreckten, nur teilweise gedeckten Riemenschiffe des Altertums, wie Breusing 
(Nautik der Alten S. 183) treffend auseinandersetzt, in hohem Grade, sobald es, die Wellen 
quer durchschneidend, in seiner Mitte von einem Wellenberge emporgehoben wurde, während 


die über einem Wellenthale freischwebenden Enden naturgemäß dazu neigen mußten, sich . 


u senken und somit das Durchbrechen des Kiels herbeizuführen. Fand letzteres statt, so 
war (die notwendige Folge, daß die Schiffswände, zumal ohne ausreichende Unterstützung 
durch von Bord 'zu Bord reichendes Quergebälk, nach innen zusammenfielen und der ganze 


leichte Bau zusammenbrach. Eben dieses Sichsenken der Steven will nun Assmanns Spann-. 


tau verhüten und ist hierzu, wie dem Verfasser von sachkundiger Seite mehrfach über- 
einstimmend versichert worden ist, ein wohlgeeignetes Mittel, während mit derselben Über- 
einstimmung das Umlegen eines Taus außenbords in wagerechter Richtung als ziemlich 
zwecklos und keinesfalls geeignet, dem Schiffe gegen das Rückenbrechen einen wirksamen 
Schutz zu gewähren, bezeichnet wurde. Assmanns Erklärung des Hypozoms steht mit den 


über die Natur desselben in der antiken Litteratur enthaltenen Angaben vollkommen im 
Einklang und bietet auch in sprachlicher Hinsicht keine Schwierigkeit, da die Untergürtung 
des Vor- und Hinterstevens durch Zurringe dem Begriffe des ὑσεοζωγνύναι bestens entspricht, 
während überdies das gleichbedeutende dıalarr'vaı (App. De bell. eiv. V 91) ganz offenbar die 
Gürtung im Sinne Assmanns weit eher als jedes andere Verfahren zu bezeichnen geeignet ist. 

Die Hypozome lagen in der Regel im Zeughause (vergl. Boeckh, Urkund. 5. 136 f.) 
und wurden bei der Indienststellung') der Schiffe den Trierarchen ausgeliefert, nämlich 4 für 
jede Triere, unter Umständen jedoch auf besonderen Volksbeschluß zu größerer Sicherheit 
noch 2 dazu. Im allgemeinen ist anzunehmen, daß die Anbringung des Hypozoms erst dann 
stattfand, wenn stürmisches Wetter oder die Vorbereitung zum Kampfe diese Maßregel zur 
Stärkung des Schiffsverbandes erforderlich machten. Doch lagen, wie Boeckh aus den 
Urkunden nachwies, mitunter Schiffe schon gegürtet auf den Werften. 

Die furchtbarste Waffe des antiken Schlachtschiffes war, ähnlich wie bei den 
Panzerschiffen der Neuzeit, der Sporn (zo ἔμβολον, rostrum), ein am Buge meist über 
der Wasserlinie angebrachter, weit vorspringender Balkenausbau, welcher in 3 über ein- 
ander gelagerte, mit Eisen oder Kupfer beschlagene, bald stumpf, bald klingenartig scharf 
erscheinende Spitzen auslief. Alle Kraft, alle Wucht des sonst leicht gebauten Kriegs- 
schiffes vereinigte sich, der antiken Kampfweise entsprechend, im Buge, wo Kiel, Vorsteven, 
Sprengwerksbalken und Gürtelhölzer sich zu einem Verbande von außerordentlicher Festigkeit 
zusammenschlossen, um den vernichtenden Stoß gegen das feindliche Schiff zu führen und 
dessen Anprall gewachsen zu sein. Das homerische Schiff, nicht unmittelbar zum Kampfe 
dienend, bedurfte keines Sporns. Wahrscheinlich von den Phoenikern erfunden, deren Schiffe 
ihn schon um 700 v. Chr. führten, wurde der Sporn von den Griechen zuerst in der See- 
schlacht bei Kyrnos (Korsika) im Jahre 536 v. Chr. angewendet. Derselbe lag, wie die 
Darstellungen auf den Dipylonvasen und den dem sechsten und fünften Jahrhundert v. Chr. 
angehörenden „schwarzfigurigen Vasen“ zeigen, anfänglich innerhalb oder unter der Wasser- 
linie, während die eigentliche Blütezeit des griechischen Schiffbaus den Oberwassersporn 
einführte, welcher zwar minder furchtbar wirkte, dafür aber, weil er dem Wasser keinen 
Widerstand bot, die Manövrierfähigkeit des Schiffes wesentlich begünstigte (Vgl. Assmann, 


1 Die Indienststellung ging nach Droysen, Griechische Kriegsaltertümer, 5. 296 ff. in folgender Weise 
vor sich. Sobald vom Volke die Aussendung eines Geschwaders beschlossen war, erhielten die von den Strategen 
zur Trierarchie bestimmten Bürger von den Werftbehörden (ἐπιμεληταὲ τῶν νεωρέων) je einen Schiffisrumpf und 
das dazu gehörige Gerät ausgeliefert. Die Ausrüstung fand unter Aufsicht einer besonderen Kommission (οἵ 
ἀποστολεῖς) und unter Anwesenheit des Rates (βουλή) statt, welcher während der ganzen Zeit derselben (συνεχῶς) 
im Peiraieus tagte. Jeder Trierarch hatte den ihm überwiesenen Rumpf aus dem Schiffsschuppen (νεώσοιχος) an 
den Hafendamm schaffen zu lassen, wo das Gerät eingesetzt und das Schiff getakelt wurde. Nach der Gestellung 
oder Anwerbung der Schiffsmannschaft fanden zur Einübung derselben Probefahrten statt. Dann nahmen die 
ἀποστολεῖς die Musterung ab, nach deren Erledigung die Schiffe zum Geschwader unter Anführung eines oder 
mehrerer Strategen zusammentraten, wobei der Trierarch oder sein Stellvertreter das Kommando des von ihm 
ausgerüsteten Schiffes übernahm. Den Wortlaut des Volksbeschlusses v. J. 325 bezüglich der Ausrüstung eines 
ἀπόστολος enthalten die Seeurkunden (C. I. A. II 809 col. a, vs. 175 ff; col. Ὁ, vs. 1-39). Um den Diensteifer 
der Trierarchen zu steigern, wurde für denjenigen, dessen Triere zuerst segelfertig war, ein goldener Kranz als 
Belohnung ausgesetzt; bisweilen erhielten die Trierarchen der drei zuerst fertig ausgerüsteten Schiffe solche 
Ehrenkränze. Vergl. Boeckh, Urkunden, 5, 171; Kirchhoff, Über die Rede vom trierarchischen Kranze (Abh. ἃ. 
Berliner Akademie 1365 5, 67 ff.); Gilbert, Handb. d. griech. Staatsaltert. I. Bd. 8. 310 ff. 
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„Seewesen“, 8. 1613). Der von dem Buge des erbeuteten feindlichen Schiffes abgelöste 
Sporn diente als Trophäe. Bekanntlich war die Fassade der römischen Rednerbühne mit 
Schiffsschnäbeln (rostra) geschmückt. Nach O. Richter, „Die römische Rednerbühne“ (Jahrb. 
d. Kaiserl. deutsch. archäol. Inst. 1889, 1. Heft, 8. 9 ff.), war die bis an den unteren Rand 
der Balustrade (einschließlich Sockel und Gesims) 11?/s röm. Fuß hohe Frontalwand der 
Rednerbühne in ihrer ganzen Breite durch vertikale Pilastereinbettungen im 20 Felder 
gegliedert. Abwechselnd in der Mitte der Felder und auf den vertikalen Streifen (auf 
ersteren höher hinaufgerückt) waren die rostra mittelst kurzer starker Zapfen in dazu 
bestimmte,, die Wand in ihrer ganzen Stärke durchbohrende Löcher eingelassen. Diese 
kurzen Zapfen waren, wie die Reliefs des Tiberiusbogens in Orange zeigen (abgebildet bei 
Richter, a. ἃ. Ὁ. S. 11), an die senkrechte Rückenfläche des Sporns angeschmiedet und 
dienten zur Einfügung desselben in den Schiffsbug. Da nun diese Zapfen zu kurz waren, 
um das bedeutende Gewicht des mittelst ihrer in die Wand der Rednerbühne eingelassenen 
rostrum zu tragen, so wurden an dieselben eiserne Stangen angeschmiedet, welche durch die 
ganze Dicke der Mauer durchgesteckt und an der hinteren Wandfläche verankert wurden. 
Über dem Rammsporn etwa in der Mitte der Krümmung, welche der Bug ein- 
wärts beschreibt, saß ein kürzerer, mit Metallbeschlag versehener, stumpfer Stoßbalken 
(τὸ προεμβόλεον), welcher zuweilen in einen Tierkopf auslief. Einen Eberkopf z. B. bildet 
der im J. 1597 bei Baggerarbeiten im Hafen von Genua gefundene und in der Armeria reale 
in Turin aufbewahrte Bronzebeschlag eines προεμβόλιον (abgebildet nach einer Photographie 
bei Richter, a. a. Ὁ. S. 12; auch schon bei Montfaucon, L’antiquite expliquee, IV. Bd. 
S. 214, Tf. 134). Während der Sporn den Zweck hatte, das feindliche Schiff leck zu machen 
und zum Sinken zu bringen, zertrümmerte das προεμβόλιον beim Zusammenstoß das Oberwerk 
desselben, verhinderte aber zugleich das zu tiefe Eindringen des Sporns. Denn in letzterem 
Falle lief man Gefahr, sich in dem Rumpfe des Gegners festzurennen, was unter Umständen 
dem eigenen Schiffe verhängnisvoll werden konnte. So erging es z. B. nach Polyb. XVE 3, 
3 ff. in der Seeschlacht bei Chios (i. J. 201 v. Chr. zwischen Philipp V. von Makedonien und 
Attalos von Pergamon) einer Dekere Philipps, welche, mit dem Admiral Demokrates an Bord, 
eine feindliche τρρημιολέα (31. = Reihenschiff) rammte, aber in dieser sitzen blieb und nun 
hilflos, wie sie war, von 2 pergamenischen Penteren in die Mitte genommen und in den 
Grund gebohrt wurde. Bezüglich der Größenverhältnisse des Schifisrumpfes besitzen wir 
allein von der riesigen Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator die bestimmten Angaben 
des Kallixenos bei Athen. V S. 203 ἢ), aus welchen sich jedoch bei der Absonderlichkeit 
dieses Wunderbaus keine Folgerungen für die Maße der Kriegsschiffe von normaler Größe 
ziehen lassen. Jedoch haben wir, um uns von der Rumpfgröße der Trieren eine ungefähre 
Vorstellung machen zu können, einige Anhaltspunkte: einmal in der Länge der Schiffshäuser 
(νεώσοικοι), deren als Unterlage für den Kiel dienende Steinbahn im Hafen von Zea nach 
genauen Vermessungen etwa 40 m betrug (bei 3,04—3,14 m Breite), allerdings, ohne daß 
sich ihr Ende unter Wasser feststellen ließ (Droysen, Griech.. Kriegsaltert. 8. 279); sodann 
in der Breite der Schiffshäuser, welche 5,50 m lichte Weite hatten, wobei jedoch zu berück- 


') Athen. V 5. 203 ἢ: Länge: 280 Ellen (124,32 m), Breite: 38 Ellen (16,87 m), Höhe üb. ἃ, Wasser- 
linie bis zum akrostolion: 48 Ellen (21,3 m), hinten bis zum aphlaston: 53 Ellen (23,53 m) nach Droysens 
Umrechnung, Griech. Kriegsaltert. $. 293 Anm. 3. 
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sichtigen ist, daß neben einem jeden Schiffsrumpf ein genügender freier Raum blieb, um das 
hölzerne Gerät (Masten, Raaen, Riemen u. s. w.) aufzubewahren; endlich auch in der Stelle 
des Vitruvius, De architectura 1, 2,4, wo dieser, von den Gesetzen der Symmetrie handelnd, 
aus denen sich die Maße des menschlichen Körpers, der Bauwerke u. s. w. herleiten ließen, 
bezüglich der Schiffe bemerkt: ‚in navibus ex interscalmio, quod dirmyaisy dieitur’. Aller- 
dings ist διπηχαϊχή eine Verbesserung Meiboms (Marcus Meibomius, De fabrica triremium, 
Amstelod. 1671, abgedr. in Graevius, Thesaur. antiquit. Roman. XI. Bd. S. 553 ff.; vgl. S. 573) 
aus dem handschriftlich überlieferten ‚dipheciaca’, doch steht ein interscalmium (ἃ. ἢ. der 
Abstand zwischen den einzelnen Dollpflöcken einer Ruderreihe) von 2 Ellen — 3’ mit dem 
praktischen Erfordernis im besten Einklang. Da nun in den Seeurkunden als höchste Zahl 
für die Thraniten-Riemen (oberste Ruderreihe) 62 angegeben ist, so würden an jedem Bord 
höchstens 31 Rojer sitzen. Demnach betrüge die Länge des von diesen besetzten Teils der 
Schiffswand 3 x 31’ = 93’ (ὁ. 29 m). Um nun die Gesamtlänge der Triere zu erhalten, 
muß auch das vom Ruderkörper nicht in Anspruch genommene Vor- und Hinterschiff mit in 
Betracht gezogen werden. Nehmen wir z. B. mit Lemaitre') (Revue archeolog. 1883, 1, 
5. 149) die Länge des freien Hinterschiffes auf 12’, die des freien Vorschiffes auf 6’ an, 
dazu noch 6’ für den Sporn, so ergäbe dies eine Gesamtlänge der Triere von 117’ (= ca. 36 m). 
Den von den Rojern auf jeder Seite des Schiffes in der Breite erforderlichen Raum berechnet 
Lemaitre auf 1,60 m, also zusammen auf 3,20 m, und erhält, indem er für den Mittelgang 
(‚la coursie' der Galeeren des Mittelalters) 80 cm annimmt, eine Gesamtbreite?) von 4 m 
(a. a. Ὁ. 5. 150). Die Höhe der Triere betrug nach Lemaitre, welcher seine Rojer in schräg 
zur Kiellinie gestellten, in sich abgestuften Gruppen zugleich über und nebeneinander anordnet, 
3,20 m, bei 1 m Tiefgang (a. a. Ὁ. 5. 149). Bei der Prora von Samothrake, welche nach 
Assmanns Ansicht („Seewesen“, S. 1633) das Vorderteil einer Diere in natürlicher Größe 
darstellt, beträgt die Breite vorn am Anfang des Rojerraums bei etwa 2,5 m Rumpfhöhe kaum 
2,8.m, also eben genug, um die erste Rojergruppe (zunächst am Bug) Platz finden zu lassen, 
während das Mittelschiff breiter entwickelt zu denken ist und bequemere Raumverhältnisse 
geboten haben wird. 


1) Die von den verschiedenen Forschern bei ihren Rekonstruktionen der Triere aufgestellten Maße 
weichen, je nach dem angenommenen interscalmium und sonstigen Besonderheiten der Auffassung, nicht unwesentlich 
von einander ab. Die größte Rumpflänge erreichen bei 5’ interscalmium Zoeller/Brunn (Verhandl. d. 35. Philol. 
Vers. 8. 178) mit 155’ (48,515 m) Länge ohne Sporn; den größten Tiefgang Graser (De vet. re πᾶν. S. 21) mit 
$1/,’ (2,66 m), welcher im Philol. III. Suppl. Bd. S. 154 Anm. von ihm sogar auf 10’ (3,13 m) gesteigert wird. 

2?) Zur Ermittelung der ungefähren Breite der Triere haben wir noch eine Handhabe in der überlieferten 
Stärke der Ankerkabel. In den Seeurkunden (Vgl. Boeckh, 8. 163 ff.) werden σχοινία ὀχτωδάχτυλα erwähnt, also 
Kabeltaue von 6” Dicke im Umfang (16 δάχτυλοι — 1’). Nun rechnet man aber auf jeden Fuß Schiffsbreite in 
der Wasserlinie !/)” Kabeldicke. Demnach würde die Triere 12’ (so Cartault, la triere Athen. p. 246) bis 14’ 
Breite haben (so Graser de vet. re nav. 5. 20 ff., welcher mit Rücksicht auf die schlanke und scharfe Bauart 
des Vorschiffs sechszöllige Kabel auch für eine größere Schiffsbreite als ausreichend erachtet). Vgl. Assmann, 
a. a. Ὁ. 8. 1625. Aus dieser Kabelstärke berechnete der Marineingenieur Bertin (vgl. Cartault, a. a. Ὁ. 8. 250; 
Lemaitre, Revue arch&ol. 1883, 1. 8. 152) für die Triere ein Deplacement (Wasserverdrängung) von 6070 Tons. 
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ΕΒ: 
Das Ruderwerk. 


Die Kriegsschiffe der Alten wurden vorwiegend durch Ruderkraft bewegt. Kurze 
und rasche Wendungen, wie sie der Spornkampf oft auf kleinerem Raume erforderte, würden 
sich durch Segelmanöver, welche immerhin ein größeres Terrain voraussetzen, nicht haben 
bewerkstelligen lassen (vgl. Breusing, Nautik ἃ. Alt. 5. ΤΙ ff.; Assmann, „Seewesen“, δ. 1619), 
zumal da bei der sehr einfachen Takelung von einer ausgebildeten Segeltechnik nicht die 
Rede sein konnte. Überdies würde das Schiff bei seitlichem Winde so übergehellt haben, 
daß die Riemen in Lee (d. h. auf der von dem Winde abgewendeten Seite) zu tief ins Wasser 
gedrückt worden wären und unmöglich hätten gehandhabt werden können, während diejenigen 
an der (der Windrichtung zugewendeten) Luvseite das Wasser gar nicht berührt und blind 
geschlagen hätten (Brunn, Verh. 4. 35. Philol. Vers. S. 178; Assmann, a. a. O.). Allein nicht 
nur die Anwendung des Großsegels (iortov μέγα) war in der Seeschlacht ausgeschlossen, 
sondern auch der Großmast (ἑσεὸς μέγας) selbst mußte umgelegt werden, da er, außer durch 
das Stag vermutlich nur durch eine geringe Anzahl von Wanten gehalten, beim Zusammen- 
prall mitsamt der Raa über Bord gegangen und im Sturze obendrein der eigenen Mann- 
schaft gefährlich geworden wäre, was bei dem kleinen, etwa in der Art eines Bug- 
spriets nach vorn geneigten Fockmast (ἱστὸς ἐκάτειος) nicht zu befürchten war. Der 
akatische Mast mußte auch schon aus dem Grunde stehen bleiben, weil man im Falle 
unglücklichen Ausgangs des Gefechts vor dem leicht aufzuholenden Vorsegel (ἱσείον ἀκάτϑιον) 
auf und davon zu laufen pflegte, zu welchem Zwecke man sich eigentümlicher Weise des 
Großsegels nicht bediente (Breusing, a. a. Ὁ. 8. 73 ff; Assmann, a. a. O. 8. 1616), vermutlich, 
weil das Aufrichten des Großmastes zu viel Zeit in Anspruch genommen hätte. Nur auf längerer 
Fahrt vor dem Winde ließen sich Ruder- und Segelkraft wirksam vereinigen. Zum Rudern 
bediente man sich der Riemen (Schlagruder), bei Homer: αἱ ἐλάται, va ἐρετμάώ (sing. 
ὃ 2osıuoc) genannt. Der Rudergriff hieß 7 κώπη, das breite, glatte, nur am Ende zugespitzte 
Ruderblatt τὸ πηδόν. Später war die Form des Riemens eine andere. Der Riemenschaft 
eine hier allmählich m das nicht wie früher schaufelartig breite, sondern schmälere und 
längliche Ruderblatt über, welches, gegen das Ende zu an Breite wachsend, unten spitz- 
winklig zugeschnitten war. Die Benennung des Rudergriffes (zer) diente sodann zur 
Bezeichnung für den ganzen Riemen. Das gesamte Riemenwerk mit Ausschluss der Steuer 
hieß ὃ ταῤδός, worunter ursprünglich (gleich πηδόν) nur das Blatt verstanden wurde (vgl. 
Boeckh, Urkunden 5. 112). Während auf den Kriegsschiffen jeder Mann nur einen Riemen 

1 


führte‘), wurden kleine, schmale Fahrzeuge, wie heutzutage, auch in der Weise gerudert, 
daß der Insasse zwei Riemen zugleich, je einen auf Steuerbord und Backbord handhabte.?) 
Die langen Hülfsriemen (κῶπαι περίνεῳ) mögen wohl mehr als einen Mann zu ihrer Be- 
dienung erfordert haben, ebenso die im Notfalle auf größeren Kauffahrern angewendeten. Ὁ 
Als Unterlage für die Riemen diente bei dem homerischen Schiffe, wie auch später bei den 
Fahrzeugen mit nur einer Ruderreihe, der Dollbord (τράφηξ), in welchen die Dollpflöcke 
(σχαλμοί, τύλοι, scalmi) als Stützpunkte für die Riemen beim Durchziehen eingelassen waren, 
während die zoorwrnoss (struppi), lederne Schlingen, Stropps, dieselben beim Abstoßen am 
Dollpflock festhielten. Im Altertum gebrauchte man nur einen Dollpflock, wie dies noch 
jetzt im Mittelmeer allgemein Gebrauch ist (Breusing, Naut. der Alten, S. 95). Bei den Mehr- 
reihenschiffen (Polyeren) wurden die Riemen durch die in die Seitenwände des Schiffes oder 
in den Riemenkasten eingeschnittenen Rojepforten (τρήματα, τρυπήματα, ὀφϑαλμοί, columbaria) 
ausgelegt, welche jedoch keineswegs die Dollen überflüssig machten. Letztere wurden viel- 
leicht nach Assmanns Vermutung (a. a. Ὁ. S. 1602) zum Teil in die an der Innenseite der 
Schiffswand zur Kräftigung des Verbandes angebrachten, parallel laufenden Plankenzüge 
(Weger) eingelassen, um die dünne Schiffswand zu schonen. Die Rojepforten waren anfänglich . 
rund und so groß, daß nach Herod. V 33 ein Mensch seinen Kopf durch dieselben hindurch 
stecken konnte.*) Später aber waren sie enger und schlitzförmig gestaltet, wie dies die 


') Beweisstellen bei Assmann, a. a. Ὁ. 8. 1610: die Bildwerke zeigen stets nur einen Mann an jedem 
Riemen. Thuk. H 93, 2 berichtet, daß die peloponnesische Flottenmannschaft zum Überfall des Peiraieus über 
den Isthmus nach Megara gewandert sei λαβόντα τῶν ναυτῶν Eraotov τὴν χώπην᾽, also jeder Mann mit seinem 
(einzigen) Riemen. Nach Polyaen, Strat. III 9, 63 befahl Iphikrates, um die Landung an dem vom Feinde 
besetzten phönikischen Gestade zu erzwingen, seinen Mannschaften, ἔχαστον zara τὴν αὑτοῦ χώπην εἰς τὴν ϑάλασσαν 
αὑτὸν χαϑιέναι, an welcher Stelle es sich allerdings um Riemen von Triakontoren, nicht von Polyeren, handelt. 
Kaiser Leo VI. (im neunten Jahrhundert n. Chr.), Takt. XIX 8 sagt bei der Beschreibung der mit 2 Ruderreihen 
versehenen Dromones, daß diese schnellen Kriegsfahrzeuge mindestens 25 Ruderbänke in jeder Reihe hatten, also 
oben und unten zusammen 50, und daß auf jeder Bank 2 Rojer saßen, einer auf der rechten, einer auf der linken 
Seite des Schiffes, mithin im ganzen 100. Auch hieraus geht klar hervor, daß auf jedem Rudersitz, folglich auch 
an jedem Riemen, nur ein Mann saß. 

Ὁ Thuk. IV 67 erwähnt ein ἀχάτιον ἀμφηριχόν. Dazu das Schol. πλοιάριον' ἑχατέρωϑδεν ἐρεσσόμενον, ἐν ᾧ 
ἕχαστος τῶν ἐλαυνόντων διχωπίᾳ ἐρέττει. Hesychios 5. v. ἀμφηριχὸν ἀχάτιον: Ayorpızöv, ἐν ᾧ εἷς ἐλαύνει δύο χώπας. 

°) Jede Triere erhielt außer dem vollständigen Riemenwerk für die 3 Ruderreihen [nämlich: 62 für die 
oberste (thranitische) Reihe, je 54 für die mittlere (zygitische) und die untere (thalamitische) als Mazimalzahl] noch 
30 χῶπαι zeptvew, welche wohl nur im Notfalle gebraucht wurden. Die Länge derselben betrug nach den See- 
urkunden 4, 2—4, 4m. Vgl. Boeckh, Urkund. 8. 123; Assmann, „Seewesen“, 8, 1612 u. 1625. Einen Kauffahrer 
mit 20 Riemen insgesamt erwähnt Homer, Od. IX 322: ιὕσσον Wiatöv νηὸς ἐειχοσόροιο μελαίνης, || φορτέδος εὑρείης." 
Ebensoviel Riemen führte die ‚Alexandreia’ des Hieron, nach Athen. V 5. 207 . Die längsten thranitischen 
Riemen der Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator waren nach Athen. V 8.203 F. ὃ Ellen = 17,5 m) lang. 
Die Griffe derselben waren mit Blei ausgegossen, um sie infolge der Beschwerung des Innenhebels leichter 
handhaben zu können. 

‘) Herod. V 33 berichtet, daß Megabates, der von dem Iydischen Satrapen Artaphernes ernannte 
Admiral des gegen Naxos bestimmten Geschwaders von 200 Trieren, als er einst die Runde machte, ein Schiff 
von Myndos ohne ausgestellte Wache antraf. Zur Strafe habe er den Kommandanten desselben, namens Skylax, 
mit dem Kopfe durch eine der untersten (thalamitischen) Ruderpforten seines Schiffes durchstecken und in dieser 


jedenfalls sehr unbequemen Lage festbinden lassen, aus welcher dieser erst durch das Dazwischentreten seines 
Freundes Aristagoras befreit wurde. 
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Prora von Samotlhrake (Baumeister, Denkm. ἃ. klass. Altert. III. Abb. 1693, 8. 1632) 
deutlich zeigt. Um bei höherem Seegange das Eindringen von Wasser durch die Pforten zu 
verhindern, wurden von außen um dieselben schlauchartige Kragen aus Tierfell (rd ἀσχώματαὶ) 
genagelt,') deren eigenartige Form das Relief vom Tempel der Fortuna in Praeneste, welchen 
Augustus nach der Schlacht bei Actium erbauen ließ, mit großer Klarheit erkennen läßt 
(Baumeister, Denkm. III. Abb. 1695, Tf. LX). Die schlitzförmige Öffnung in den Askomen 
mußte genügend weit sein, um dem flachen Riemenblatt den Austritt zu gestatten und 
schloß sich dann um den rundlichen Riemenschaft dicht zusammen. Daß übrigens selbst 
hierdurch ein wasserdichter Verschluß der Rojepforten nicht erreicht wurde, thut Assmann 
(a. a. Ὁ. S. 1609) durch einige Beispiele aus der antiken Kriegsgeschichte dar.?) 

Die Rojer (οὗ ἐρέται, remiges) saßen an der Schiffswand entlang hinter einander, 
das Gesicht dem Hinterteile des Schiffes zugekehrt, auf den Rojebänken (τοὶ ζυγώ, transtra), 
welche nach dem Zeugnis der Lexikographen und dem Schol. zu Thukyd. II 93°) mit 
Sitzkissen (ὐπηρέσια) aus Lieder oder Schaffell bedeckt waren, um den Mannschaften bei 
ihrer ermüdenden, oft lange andauernden Arbeit wenigstens einen bequemen Sitz zu verschaffen.*) 


') Scheffer, De militia navali (Upsala 1654) II 5, S. 140 nahm an, daß die Askome lederne Ausfütterungen 
der Rojepforten waren, um das Durchscheuern der Riemen zu verhindern, eine Ansicht, welche Boeekh (Urkund. 
S. 107) billigte. Doch schon Leroy, Nouvelles recherches sur le vaisseau long des anciens, Paris 1786 (Memoires 
de l’institut national, Bd. III S. 162) bemerkt bei der Besprechung des von Winckelmann (Monumenti antichi 
inediti, Roma 1767) veröffentlichten Basreliefs vom Tempel der Fortuna in Praeneste (Baumeister, Denkm. II. 
ΤΙ LX): ‚Les sacs, qu’on mettoit aux rames basses des galöres anciennes, pour empöcher l’eau de penötrer 
dans leur interieur, sont parfaitement bien exprimes dans ce basrelief.” Derselben Ansicht sind: Graser, de vet. 
re nav. S. 50; Cartault, La triere Athen. S. 159; Breusing, Nautik d. Alt. 8. 96; Assmann, „Seewesen“, 8. 1609; 
Droysen, Griech. Kriegsaltert. 5, 290. 

?) Vgl. Arrian, Peripl. Pont. Eux. 5; Appian, De reb. Syriac. 27; Lucan, Phars. III 650, 665. Das 
Eindringen der See konnte namentlich durch die untersten (thalamitischen) Pforten um so leichter stattfinden, 
als diese nach Arrian, Alex. Anab. VI 5, 2 nur wenig über dem Wasserspiegel befindlich waren. 

®) Pollux I 85: τὸ δὲ ὑποχείμενον τοῖς ἐρέταις ὑπηρέσιον. Suidas 5. v. ὑπηρέσιον: ὑπαγχώνιον τῶν ἐρετῶν 
ἤγουν χωπηλατῶν, ἐφ᾽ οὔ χαϑίζουσιν οἱ ἐρέσσοντες διὰ τὸ μὴ συντρέβεσϑαι αὐτῶν τὰς πυγάς. Hesych. 5. v. ὁπηρέσια" 
τῶν χωπηλατούντων δέρματά τινα, ὡς προσχεφάλαια, ἐφ᾽ ὧν χαϑέξονται. Schol. zu Thukyd. II 93: ὁπηρέσιόν ἐστι τὸ 
χῶας,. ᾧ ἐπιχάδηνται οἱ ἐρέσσοντες διὰ τὸ μὴ συντρίβεσϑαι αὐτῶν τὰς πυγάς. 

Ὁ) Breusing, Die Lösung des Trierenrätsels, S. 109 f. verwirft die Deutung der ὁπηρέσια als Sitzkissen 
und sieht in ihnen die abnehmbaren, an der Schiffswand und unter den Deckbalken eingehängten Sitze der 
mittleren (zygitischen) Ruderreihe. So hätten z. B. die Mannschaften des Brasidas und Knemos (Thukyd. II 93) 
zu dem beabsichtigten Überfalle des Peiraieus die eigenen ὑπηρέσια mitgenommen, weil sie damit rechnen mußten, 
daß die ὑπηρέσια der Schiffe, welche sie von Megara (Nisaea) aus zu benutzen gedachten, ausgehängt sein 
konnten. Für Breusing’s Anschauung spricht der Umstand, daß es allerdings kaum glaublich erscheint, daß die 
peloponnesischen Rojer da, wo es sich nur um einen Streifzug handelte, bloß der Bequemlichkeit halber die in 
besonderen Fällen doch zweifellos entbehrlichen Sitzkissen mitgenommen haben sollten, zumal ihnen die unbequem 
zu tragenden Riemen Bürde genug gewesen sein mochten. Gegen dieselbe aber spricht unbedingt der Wortlaut 
der Thukydides-Stelle. Die Worte: λαβόντα τῶν ναυτῶν ἕκαστον τὴν χώπην χαὲ τὸ ὑπηρέσιον xal τὸν τροπωτῆρα᾽ 
besagen ganz unzweifelhaft, daß jeder einzelne Mann ohne Unterschied der Ruderreihe seinen eigenen Riemen, 
seinen eigenen Rudersitz und Stropp mitnahm, während nach Breusing die ὑπηρέσια nur den Zygiten zukämen. 
Die Auffassung der ὑπηρέσια als Ruderbänke findet sich mit Bezug auf die angeführte Stelle des Thukydides auch 
bei von Henk, Die Kriegführung zur See, 5. 54. Breusing hält überhaupt die Annahme, daß, während unsere 
Matrosen und selbst die Mitglieder der Rudervereine der Sitzkissen nicht bedürften, die spartanischen Ruderknechte 
eine weiche Unterlage nötig gehabt haben sollten, für ebenso unglaublich, als wenn unser Kriegsheer mit Regen- 
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Ein wohlgeübter und zuverlässiger Ruderkörper war die unumgängliche Vorbedingung für den 
Erfolg im Spornkampf. Dicht zusammengedrängt im Rojeraume (τὸ ἔγκωττον») Sitzend, mußten 
die Rudermannschaften der Kriegsschiffe des Altertums in allen Bewegungen völlige Überein- 
stimmung bewahren, um sich nicht gegenseitig zu behindern (Cie. , in. γον. V 51, 133; 
Xenoph. Oekonom. VIII 5). Um diese zu erzielen, bedurfte es natürlich tüchtiger Ruder- 
exercitien, welche viel Schweiß und Mühe gekostet haben mögen. Deshalb wurden denn auch 
die kleinasiatischen Joner, welche vor der Schlacht bei Lade (494 v. Chr.) von Dionysios, 
dem Befehlshaber des phokäischen Geschwaders, sieben Tage hindurch im Rudern und 
Manövrieren geübt wurden, schließlich am achten Tage der Sache müde und kündigten 
ihrem Quälgeiste den Gehorsam auf. Die Folge davon war ihre völlige Niederlage gegenüber 
einem allerdings fast doppelt so starken Gegner (Herod. VI 12). Zuweilen wurden die 
Rudermannschaften, ehe man sie in die Schiffe setzte, schon am Lande im Handhaben der 
Riemen und im Schlaghalten geübt. So erzählt Polyaen III 11, 7, daß Chabrias in Aegypten 
junge, aus Eingeborenen bestehende Mannschaften für 200 Trieren zuvor am Lande auf 
Balkengerüsten mit den zu den Schiffen gehörigen Riemen einübte. Das nämliche geschah 
nach Polyb. I 21.061 der Neubegründung der römischen Flotte im Beeinn der punischen 
Kriege. Schon im Altertum kannte man außer dem „Rojen“ (ἐλαύνειν, remigare), wodurch 
das Schiff vorwärts bewegt wurde, das „Streichen“ (πρύμναν χρούεσϑαι, ἀνακρούεσϑαι, 
ἐλαύνειν ἐπὶ πρύμναν, inhibere: Cic. ad Attie. XII 21, 3), wodurch man, ohne zu wenden, 
rückwärts (über Steuer) fahren konnte, wie dies namentlich im Spornkampf sehr oft erforderlich 
war, um zu einem neuen Stoße auszuholen, ohne beim Wenden dem (segner die Flanke zu 
bieten. Um kurze und rasche Wendungen zu machen, wird man, wie heutzutage, auf einer 
Seite „gerojet“, auf der anderen „gestrichen“ haben (vgl. Breusing, Nautik der Alten, 
S. 94 f.). Die Rojer handhabten ihre Riemen nach dem Kommando des χελευστής (hortator), 
welcher, im Range nach dem zweiten Offizier (Grewgevc) folgend, nicht allein die Rudermanöver 
leitete, sondern auch die Fürsorge für die Verpfagung der Mannschaften hatte (Cartault, La 
triere Athen. S. 165 f.) und demnach eine hochwichtige Person an Bord war. 

Ein scherzhaftes Bild von der Thätigkeit des Keleustes giebt Aristophanes (Ran. 197 ff.), 
wo Charon als solcher einen Rudernovizen in der Gestalt des Dionysos einexerciert und 
diesen nach dem Kommando ὦ — ὁπόπ, ὦ enden’ unter der lieblichen Begleitung des Chors 
der Frösche (als τρεηραύλης) die Riemen auslegen und durchziehen läßt, sicher zum höchsten 
Ergötzen der ruderkundigen Zuschauermenge. In dem von dem Keleustes dureh Zuruf oder mit 
einem Stabe oder durch Hammerschläge auf ein Brett (so von dem ‚pausarius’: Senec. ep. 56, 5) 
angegebenen Takte legten die Rojer die Riemen aus (noovevsıw) und zogen sie durch 


schirmen ins Feld ziehen wollte. Nun berichtet aber Jean Marteilhe, ein im Jahre 1701 zu den Galeeren verurteilter 
Protestant, in seinen im Jahre 1757 zu Rotterdam gedruckten Memoiren über die Galeeren seiner Zeit (bei 
Jal, Archeol. navale, 1. 8. 299): ‚Les bancs sont places entre eux ἃ la distance de quatre pieds: ils sont couverts 
d’un 580. bourr& de laine, sur lequel est jetse une basane, qui descendant jusque sur la banquette ou marchepied, 
donne au bane air d’un coffre’. Sollte wirklich eine bequeme Unterlage, welche doch den Galeerensträflingen 
humaner Weise zugebilligt wurde, freilich unter anderen Verhältnissen, insofern sie die Bänke zugleich als 
Nachtlager benutzten, für die Rudermannschaften Sparta’s als ein so ganz undenkbarer Luxus betrachtet werden 
können, zumal gegenüber den mit dem Schol. Thukyd. II 93 in bestem Einklang stehenden Angaben des Pollux, 
Suidas und Hesychios? Vel. Assmann, „Die neueste Erklärung der Trieren, Penteren τι. s. w.“ ,- Berl. phil 
Wochenschr. 1890, No. 20 8. 641. 
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(ἀναπίπτειν ἐφ᾽ αὑτουςς ἄγοντας τὰς χεῖρας: Polyb. I 21). Während der Keleustes durch 
Kommandos die Ruderarbeit leitete, wurde dieselbe von dem Trieren-Flötisten (τριηραύλης, 
symphoniacus), welcher übrigens eine sehr niedrige Stellung einnahm (mitunter ein Sklave), 
durch das Spiel einer besonderen Melodie (zgmoızov: Athen. XII S. 535 D) begleitet (vgl. 
Cartault, a. a. Ὁ. S. 166). Wie die Soldaten auf dem Marsche, wenn die Musik mit einem 
munteren Marsche einsetzt, die müden Beine unwillkürlich wieder rascher und strammer heben, 
so diente das Spiel des Trieraules dazu, die harte Ruderarbeit zu erleichtern und die 
Mannschaften bei guter Laune zu erhalten. Und wenn es einmal galt, besondere Bravour 
zu entfalten, z. B. beim vernichtenden Vorstoß auf den Gegner im Seekampf oder beim 
Einlaufen in den Heimatshafen (Hrrızoc ἐς λιμένα), wo die Volksmenge die von glücklicher 
Fahrt Heimkehrenden mit brausendem Zuruf empfing, dann hatten die braven Rojer noch 
immer Kraft, zu einem energischen Spurt (ῥόϑιον: eigentl. das durch die von den Riemen 
gepeitschte See hervorgerufene Geräusch; δοϑιεάζει») einzusetzen, welchen sie, gerade wie 
unsere Seeleute bei schwerer Arbeit, mit lautem, anfenerndem Ruf begleiteten: ιὀυπαπαῖ᾽ 
(Aristoph. Ran. 1073) oder ‚@oov’ (Bekker, Anekdot. S. 446, 32; Hesych.s. v. Vel. Gartault, 
a. a. 0. S. 163 f.). Daß jeder attische Bürger, welchen sein Beruf oder seine Handels- 
_ beziehungen irgendwie mit der See in Verbindung treten ließen, ebenso gut wie der Seemann 
von Beruf den Riemen führen konnte, ist für den Seestaat Athen selbstverständlich, wenn 
auch zum Ruderdienst auf den Kriegsschiffen vorwiegend die Metoeken herangezogen wurden, 
ergänzt durch Söldner und im Notfalle auch durch Sklaven, von welchen letzteren sich z. B. 
in der Schlacht bei den Arginusen viele auf der athenischen Flotte befanden (vgl. Boeckh, 
Staatshaush. I. Bd. 8. 365°f.). Wie der den Körper stählende Rudersport sieh in neuerer Zeit 
auch bei uns mächtig entwickelt hat, so daß heute die deutsche Ruderei den Vergleich mit 
keiner Nation der Welt zu scheuen braucht, so wurden auch schon im Altertum die 
athenischen Epheben in der Ruderkunst geübt, welche sie bei den gelegentlich der all- 
jährlichen Gedenkfeier des glorreichen Sieges von Salamis in Munichia stattfindenden Regatten 
(amıllaı τῶν πλοίων») beweisen konnten, wie auch bei den zu Ehren des Schutzheros Aias, 
des Helfers bei Salamis, daselbst gefeierten Advrsıa (vgl. Cartault, a. a. Ο. 8. 169). Über 
die Länge der auf den Kriegsschiffen des Altertums benutzten Riemen sind wir nicht unter- 
richtet. Nur von den χῶπαι περένδῳ,, Welche wahrscheinlich nur im Notfalle, bei 
Beschädigung des eigentlichen Riemenkörpers, von Epibaten bedient, angewendet wurden, 
wissen wir, daß sie 9—9'/s Ellen (4,2—4,4 m) lang waren. Die unbedentende Länge 
der χῶπαι περίνεῳ, welche jedenfalls direkt über Bord (nicht durch Rojepforten) aus- 
gelegt wurden, beweist klar, daß die Riemen der eigentlichen Ruderreihen keineswegs sehr 
lang gewesen sein können, wie man denn überhaupt annehmen darf, daß die Mehrreihen- 
schiffe nicht so hoch waren, als dies die wohl nur relativ aufzufassenden Vergleiche der 
antiken Schriftsteller erscheinen lassen könnten. Selbst die obersten Sitzbänke einer Dekere 
(Zehnreihenschift) befanden sich, wie Assmann aus einer bisher außer Acht gelassenen Stelle 
des Orosius nachwies, nur etwa 10’ (oder 3 m) über der Wasserfläche. 1) Wenn also 


') Assmann, „Zur Kenntnis der antiken Schiffe“, Jahrb. d. Kaiserl. deutsch. archaeol. Inst. 1889. 2. Heft 
3.96. Orosius VI 19: ‚Classis Antonii OLXX navium fuit, quantum numero cedens, tantum magnitudine praecellens. 
Nam decem pedum altitudine a mari aberant’, womit, wie Assmann mit Recht annimmt, nur die Bordhöhe der 
größten Fahrzeuge des Antonius gemeint sein kann, näml. der Dekeren, nach Dio Cass. L 23 u. Plut. Anton. 64. 
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Cicero (in Verr. V 84, 89) schon eine quadriremis ‚urbis instar’ nennt, so geschieht dies 
offenbar im Vergleich zu den kleinen, niedrigen Myoparones der Seeräuber, und die Schilderung 
des Dio Cassius (L 23 u. 33), nach welcher die Okteren und Dekeren des Antonius bei 
Actinum Burgen oder Felseninseln glichen, welche der Feind von der See aus bestürmte, 
findet ihre Erklärung in der geringen Größe der Schiffe des Octavianus (Moneren und 
Liburnenbiremen), die von den feindlichen bedeutend überragt wurden. Da die Riemen der 
über einander angebrachten Ruderreihen verschieden lang waren und in verschiedener Bord- 
höhe ausgelegt wurden, so müssen sie, einen gleichen Einfallswinkel vorausgesetzt, die 
Wasserfläche in verschiedener Entfernung von der Schiffswand berührt haben, nicht, wie 
Smith (Über den Schiffbau der Griechen und Römer, 8. 46 f.) auf Grund einer von ihm 
mißverstandenen Stelle des Galenos (de usu part. corpor. hum. I 24) annahm, sämtlich in 
gleichem Abstande von der Seitenfläche des Schiffes, wodurch beim Rojen eine heillose 
Verwirrung entstanden und ein Zusammenarbeiten der Riemen unmöglich geworden wäre, 
wie letzteres Cartault (La triere Athen. 5. 153 Anm. 2) richtig bemerkt. Über die Anzahl 
der Riemen, welche die Ruderschiffe des Altertums in der Länge der Bordwand hinter ein- 
ander führten, lassen sich folgende Angaben machen. Von den mit nur einer Ruderreihe an 
jeder Seite versehenen Fahrzeugen (Moneren) zeigen die größten Nilschiffe 22 Riemen jeder- 
seits (Jal, Archeol. πᾶν. 1. Bd. S. 62); auch die seegehenden Kriegsschiffe der Aegypter 
dürften nach Jal (a. a. O.) schwerlich weniger gehabt haben, obwohl die Bildwerke manch- 
mal eine geringere Zahl aufweisen. Die Schiffe zur Zeit Homer’s hatten 10, 25, vielleicht 
selbst 50 bis 60 (vgl. Thukyd. I 10,4) Riemen an jedem Bord. Die Länge der größten im 
Altertum gebräuchlichen Moneren, nämlich der Hekatontoren und der anscheinend noch 
größeren Boeoter-Schiffe (Hom. Il. II 510) muß demnach eine sehr bedeutende gewesen sein 
(die der letzteren berechnet Assmann, „Seewesen“ S. 1596 auf etwa 50 m) zumal im Vergleich 
zu den Schiffen der Normannen und den Galeeren des Mittelalters. Die normannischen Drakare 
(Schiffe mit einem Drachen als Bugbild) waren von verschiedener Größe und demnach auch 
von verschiedener Riemenzahl. Der von den Skalden gefeierte „Große Drache“ des Olaf 
Trygvason (um 994), ersten Königs von Norwegen, ein von Thorberg erbautes Schiff, hatte 
etwa wie die großen Galeeren (des 16. Jahrhunderts 1302’ Länge und führte nach Torfeus 
(Histor. rer. Norvegie. ©. XXXII) 34 Riemen an jedem Bord (vgl. Jal, Archeol. nav. I. 132; 
Du Sein, Histoire de la marine I. 43). Die kleinen Drakare hatten etwa 20—24 Riemen 
jederseits; die Snekkare (Fahrzeuge mit einer ‘Schlange als Bugbild) waren kleiner als die 
Drakare und führten nicht über 20 Riemen an jedem Bord, glichen also hinsichtlich der 
Beruderung etwa den Galioten des 16. u. 17. Jahrhunderts (Jal, a. a. O. 5. 138). Außer 
diesen größeren Fahrzeugen bedienten sich die Normannen auf ihren Kriegszügen auch der 
kleinen Holker, mittelst deren sie in die Flußmündungen einfuhren, so z. B. im Jahre 845 
die Seine hinauf bis‘ Paris, während die großen Schiffe in Harfleur oder Rouen liegen 
blieben (Jal, a. a. Ὁ. S. 135).') Die Zenzile-Galeeren des 14. und 15. Jahrhunderts hatten 


ἢ Zur Zeit Wilhelms des Eroberers (1066) hießen die normannischen Schiffe nicht mehr Drakare oder 
Snekkare und führten statt der früheren Drachen oder Schlangen ein kupfernes, einen kleinen Bogenschützen 
darstellendes Bugbild, welches auf der berühmten „Tapisserie de Bayeux“, wie Jal aus Wace’s ungefähr 
gleichzeitigen Dichtungen (Roman de Rou und Roman de Brut) nachweist, wohl ungenau als Heckbild erscheint. 
Die über 70 Meter lange und über '/; Meter breite Tapete, welche in der Bibliothek zu Bayeux (Departement 


gewöhnlich 17 Ruderbänke an jeder Seite und 3 Riemen für jede Bank, im ganzen 100 Riemen, 
indem auf der Backbordseite eine Bank für die Zwecke der Schiffsküche frei blieb und 
nötigenfalls nur von einem Manne besetzt wurde (Jal, Archöol. nav. I. 389; vgl. Du Sein, 
Histoire de la marine, S. 37 f.). Die galea sottile commune (galere subtile ordinaire) des 
16. und 17. Jahrhunderts führte 26, zuweilen auch nur 25 Riemen an jeder Seite, deren 
jeder gewöhnlich von 5 Mann bedient wurde (Jal, a. a. Ο. I. S.279 ff. und 317 mit Anm.). 
Die französischen Galeeren am Ende des 17. Jahrhunderts hatten nach der Beschreibung des 
Jean Marteilhe (bei Jal, 1. S. 297 ff.) je 25 Riemen von 50’ Länge, zu deren Handhabung 
je 6 Mann erforderlich waren, und eine Rumpflänge von 150’. Die französische galere reale 
des 17. Jahrhunderts hatte sogar je 32 Riemen bei einer Gesamtlänge von 154’. Noch 
größer war die galere capitane, welche sich Ucchiali, der Admiral Selims II., nach der Nieder- 
lage der Türken bei Lepanto (i. J. 1571) für den Feldzug des folgenden Jahres bauen ließ. 
‚Dieselbe hatte 36 Riemen an jedem Bord und war etwa 168’ lang (Jal, I. 5. 386 f.). Was 
nun die Schiffe mit mehreren Ruderreihen übereinander anbetrifft, so wissen wir aus der 
Beschreibung des Kaisers Leo VI. (886—911), Takt. XIX, de naumachia, 8 7 u. 8, daß 
die dromones des 9. Jahrhunderts n. Ohr. in 2 Reihen über einander mindestens je 25 Riemen 
an jeder Seite führten. Die Trieren zur Zeit des Demosthenes hatten je 31 thranitische 
(obere Reihe), 27 zygitische (mittl. R.) und 27 thalamitische (unt. R.) Riemen,!) so daß die 
oberste Reihe um 8 Riemen stärker erscheint als die beiden unteren. Nach Assmann’s auf 
die Bildwerke gegründeter Vermutung waren dessen ungeachtet alle Ruderreihen gleich stark 
besetzt („Seewesen“, 8. 1612).°) Die Quinqueremen der Römer im ersten punischen Kriege 
hatten nach Polybius (I 26, 7) 300 Rojer und 120 Epibaten, wonach also jede Reihe 30 Riemen 
enthielt”) Die Oktere Asovroyoooc, das von Memnon bei Photios (ME£uvorog τὼ περὶ 
“Πρακλείαν, S. 226 Ὁ) beschriebene Admiralsschiff des Lysimachos, hatte nicht weniger als 
1600 Rojer, welche in Reihen zu je 100 Mann geteilt waren, so daß dieses Schiff mit 
100 Riemen in jeder Reihe eine staunenswerte Länge besessen haben muß. Die Tessarakontere 
des Ptolemaeos Philopator hatte bei einer Gesamtzahl von 4000 Rojern (Athen. V 5. 204 B; 
Plut. Demetr. 43), eine gleiche Verteilung der Rojer vorausgesetzt, nur 50 Mann in jeder 
Reihe, was bei einer 280 Ellen (= 124,3: m) langen Seitenwand ein weites Interscalmium 
(7’ : Graser, de vet. re nav. 8.58) und ein bequemes Ansteigen der Rojer-Complexe gestattete. 


Ualvados) aufbewahrt wird, stellt die Eroberung Englands durch Wilhelm den Eroberer dar und soll von dessen 
Gemahlin Mathilde gestickt worden sein. — Die kleineren, zu näheren Raubzügen besonders geeigneten 
Fahrzeuge der Normannen waren bis auf ein Vordeck offen, dagegen sind die Schiffe, mit welchen sie ihre 
Fahrten an den Küsten Frankreichs und Spaniens entlang durch die Straße von Gibraltar bis zu den Küsten- 
ländern des Mittelmeers ausdehnten, nach Jal zweifellos nicht als gebrechliche Barken, sondern als starkgebaute 
und seetüchtige gedeckte Fahrzeuge zu denken (vgl. Jal, Archeol. πᾶν. I. 8. 143; 8. 134 Anm.). 

') Die Stelle in den Seeurkunden (I a. 56 bei Böckh), auf Grund deren Graser je 29 zygitische Riemen 
annahm, um so die einzelnen Ruderreihen auf jeder Seite um je 2 Riemen nach aufwärts wachsen zu lassen, ist 
durch U. Köhler’s Revision als von Ross verlesen festgestellt worden: Brunn, Verh.d. 35. Phil. Vers. 85. 174 u. 199. 

°) Eine gleiche Riemenzahl für jede Reihe nimmt schon Meibom an: Marei Meibomii de fabrica 
triremium liber, Amstelod. 1671, abgedr. in dem Thes. antiquit. Rom. v. Graevius, XII. S. 553. ff. (vgl. S. 994). 

°) Die von Plin. N. h. XXXII 1 erwähnte quinqueremis des Caligula mit 400 Rojern war nach Assmann 
(Seewesen, 8. 1613) vielleicht eine Breitpolyere, durch welche Annahme sich der bedeutende Unterschied in der 
Riemenzahl (gegenüber den Hochpolyeren bei Polybios) wohl erklären ließe, 
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Während die Riemen (κῶπαι) zur Fortbewegung des Schiffes dienen, wird demselben 
durch das Steuer (τὸ πηδάλιον, gubernaculum) die Fahrrichtung gegeben. Das Stenerruder 
des Altertums war von dem jetzt gebräuchlichen sehr verschieden. Anstatt des mittelst 
Zapfen am senkrechten Hintersteven eingehängten „Ruders“, welches erst am Ende des 13. 
oder am Anfang des 14. Jahrhunderts eingeführt worden ist (vgl. Smith, Üb. d. Schiffbau d. 
Griech. u. Römer 5. 11; Breusing, Nautik d. Alt. S. 97), bediente man sich im Altertum und 
im Mittelalter zweier starker, mit breitem Blatt versehener Riemen, welche an beiden Seiten 
des Hecks angebracht waren. Das homerische Schiff führte nur einen Steuerriemen (τὸ 
πηδάλιον, während οἐἥεον eigentlich nur den Griff desselben bezeichnet), welcher seitlich von 
dem hoch emporragenden Hintersteven an der Backbord- oder Steuerbordseite, je nachdem es 
die Windrichtung erforderte, ausgelegt wurde (vgl. Abb. 1662 bei Baumeister, Denkm. d. klass. 
Altert. III. S. 1599: Zweimastige Pentekontoros; Schreiber, kulturhist. Bilderatlas I. Taf. 46 
Fig. 2: Aristonophos-Vase, Kriegsschiff, links). Die beiden Steuerriemen größerer Fahrzeuge 
rulhten an den Seiten des Hinterschiffes in einem Einschnitt der Reling oder fuhren durch 
große runde Öffnungen in der Schiffswand (Hennegatt, Ruderkoker; εὐϑυντηρία, Eurip. Iph. 
Taur. 1356: nach Assmann’s dem Verfasser gütigst zur Veröffentlichung überlassener Mitteilung) 
zu Wasser. Der Teil des Ruderschaftes, welcher innenbords lag, hieß αὐχήν, der außenbords 
φϑείρ, δίζα, woran sich unten das breite, zuweilen ziemlich geschweifte Ruderblatt (πτερύγιον, 
palmula) befand. Zumeist ist am oberen Ende des Steuerruders, rechtwinklig am Schaft 
ansetzend und parallel mit der Ebene des Blattes, die Steuerpinne (Helmstock, οὔαξ, ansa) 
angebracht; seltener erscheint es als einfacher Riemen ohne Pinne (Assmann, „Seewesen“, 
S. 1615; Cartault, La triere Athen. S. 104 f.). Diese trägt zuweilen einen ringartigen Griff 
(daxıvkıoc), welcher nach Breusing’s Vermutung (a. a. OÖ. S. 101) vielleicht dazu diente, das 
Ruder, wenn es nicht gebraucht wurde, aufzuhängen, wie z. B., wenn der Steuermann von 
dem einen Riemen rasch zu dem anderen übergehen mußte. Bei Kriegsschiffen fuhr das 
Steuerruder auch durch eine an der hinteren Wand des Riemenkastens angebrachte Klüse, 
während es bei Kauffahrern in der Regel ganz außenbords zwischen der Bordwand und einem 
von dieser sich abzweigenden Backenstück gelagert erscheint (Assmann, a. a. O. S. 1616; 
vgl. ΤΙ 1 2 nach Baumeister, Denkm. d. klass. Altert. III. Abb. 1688). Die äußere Wand 
dieser Steuer-Lagerung hat in der Regel die Gestalt eines mit der Spitze nach vorn gerichteten 
Dreiecks, doch zeigt ein von Assmann im Jahrb. des Kaiserl. deutsch. archäol. Instit. 1889 
2. Heft, S. 103 veröffentlichtes Basrelief aus der Kathedrale von Salerno an einem Kauffahrer 
statt des massiven dreieckigen Backenstücks einen kürzeren viereckigen, durchbrochenen 
Rahmen, durch welchen man den Verlauf des Ruderschaftes verfolgen kann. Das einfach 
über Bord oder in einem Einschnitt der Reling ausgelegte Steuer wurde durch einen ledernen 
Stropp an der Bordwand festgehalten, während bei dem durch eine Klüse fahrenden Ruder 
das Durchschießen desselben schon durch die Pinne verhindert wurde. Um die Steuerriemen 
in der richtigen Höhe zu halten oder nötigenfalls, z. B., wenn man im Hafen vor Anker lag, 
ganz aufzunehmen, dienten die Sorgleinen (Cevykaı, ζευχτηρέαι), welche durch Bohrlöcher rechts 
und links vom Ruderherzen um die Außenseite des Ruderblattes herum und an dessen Innen- 
seite zum Bord hinauf liefen (Assmann, a. a. Ὁ. S. 1616). Daß die Stenerriemen, wenn beide 
gleichzeitig gebraucht wurden, in genauer Übereinstimmung gehandhabt werden mußten, ist 
selbstverständlich. Zweifelhaft muß es hingegen erscheinen, ob ein Mann wirklich imstande 


war, beide Riemen zugleich zu regieren, wie dies z. B. ein Basrelief des bourbonischen 
Museums zu Neapel (Triremis: Abb. 1691 in Baumeister, Denkm. ἃ. klass. Altert. II. 5. 1631) 
darstellt. Da selbst das homerische Schiff (wie aus der Erwähnung des ϑρῆνυς ἑπτατιόδης 
Ilias XV 729 hervorgeht) am Hinterdeck noch 7 Fuß breit war, so bezweifelt Breusing (Nautik 
d. Alt. 8.100, vgl. 5. 97} mit gutem Grunde, daß auf größeren Schiffen ein Mann mit ausge- 
streckten Armen beide Steuerriemen zugleich sollte haben erreichen, geschweige denn wirksam 
regieren können, zumal da bei hohem Seegange die Handhabung eines einzigen Riemens 
sicherlich alle Kraft des Steuerers in Anspruch nahm. Bei gutem Wetter indessen mochte 
wohl ein Mann zur Bedienung beider Steuer ausreichen, indem er den jeweilig erforderlichen 
Riemen handhabte, während der andere inzwischen aus dem Wasser gehoben und mittelst 
des am Griffe befindlichen Ringes binnenbords eingehängt war. Graser’s Steuerkonstruktion, 
bei welcher beide Steuerriemen durch ein über Rollen laufendes Tau ohne Ende (Steuerreep, 
χαλινός) verbunden sind und nach Art eines Balance-Ruders gleichzeitig und sich gegenseitig 
ergänzend wirken (vgl. besonders Philol. II. Suppl. Bd. 1878, S. 266 ff, dazu ΤῈ II Fig. 19) 
wird von Cartault (La triere Athen. 5. 107) gebilligt, dagegen von Breusing (a. a. O. S. 100) 
als technisch unmöglich zurückgewiesen, während Assmann, wie er dem Verfasser zütigst 
mitteilt, neuerdings die Verbindung beider Steuerpinnen durch einen glatten Riemen (χαλενός) 
und die Handhabung beider Steuer mittelst desselben (gleichwie durch einen Zügel) durch 
einen quer davor sitzenden Mann, welcher je nach Erfordernis bald die eine, bald die andere 
Seite anholt, für möglich erachtet. Es gab im Altertum auch Schiffe, welche vorn und 
hinten mit Steuerung versehen waren (δέπρυμνος, δίτιρῳρος), SO daß sie, ohne zu wenden, 
über Bug oder Heck abfahren konnten, so z. B. die nach Taeit. Annal. II 6 von Tiberius 
zum Kriege gegen die Germanen erbauten Fahrzeuge, wie solche auch bei den Germanen selbst 
gebräuchlich waren (vgl. Tacit. German. c. 44); ebenso nach Tacit. Hist. III 47 die Schiffe 
der Barbaren am Pontus (pari utrimque prora et mutabili remigio), welche wegen ihres 
gewölbten und völlig verschließbaren Decks ‚camarae’, καμάραι hießen (vgl. Smith, Schiffbau 
d. Griech. u. Römer, S. 9 f.). Schiffe der Byzantier zur Zeit des Septimius Severus, welche 
am Vorderteil und Hinterteil mit Steuern versehen waren, erwähnt Dio ἀπε. LXXIV 11, 3. 
Für Riesenfahrzeuge, wie das Nilschiff (ϑαλαμηγός) des Ptolemaeos Philopator und die 
Tessarakontere desselben Herrschers (Athen. V 8. 204 A und E), mußte eine solche doppelte 
Steuerung zur Vermeidung des infolge der großen Rumpflänge sehr mühsamen und langwierigen 
Wendens besonders vorteilhaft, ja notwendig sein. 


6. 
Die Takelung. 


Gegenüber dem kunstvoll ausgebildeten Riemenwerke war die Takelung bei den 
Kriegsschiffen des Altertums von untergeordneter Bedeutung und selbst bei den eigentlichen 
‚Segelfahrzeugen der Kauffahrteiflotte im Vergleich zur Neuzeit eine sehr einfache. Gute und 
vollständige Bilder aus der Blütezeit der attischen Seemacht besitzen wir nicht, und auch 
später sind die Kriegsschiffe meist mastenlos, d. h. mit umgelegtem Maste, wie es die Vor- 
bereitung zum Kampfe erforderlich machte, dargestellt. So sind wir denn für die Beurteilung 
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mancher Einzelheiten der Takelung neben den in der antiken Litteratur enthaltenen Angaben 
auf die zum Teil sehr sorgfältigen bildlichen Darstellungen von Kauffahrern aus späterer 
Zeit angewiesen, als deren vorzüglichste und lehrreichste ein pompejanisches Relief vom 
Grabmale der Naevoleia Tyche (Abb. 1687 in Baumeister, Denkm. IIL 5. 1619) und das 
Torlonia-Relief (Taf. I, 2) zu nennen sind, denen in neuester Zeit als wertvolle Bereicherung 
von Assmann ein die hintere Hälfte eines Segelschiffes mit seltener Ausführlichkeit dar- 
stellendes Mosaikbild des kapitolinischen Museums hinzugefügt worden ist. Letzteres wurde, 
obwohl bereits im Jahre 1878 in den Ruinen della casa quirinale di Claudio Claudiano 
entdeckt, erst neuerdings von Assmann nach seiner Handzeichnung im Jahrbuch des Kaiserl. 
deutsch. archäol. Instituts, 1889, 2. Heft, S. 101 veröffentlicht und ausführlich besprochen. 


Das homerische Schiff!) führte nur einen Mast (ioroc) aus Tannenholz (εἐλάτινος), dessen 
auf dem Kiel ruhender Fuß in einem aus starken Bohlen hergestellten Gehäuse (ἱσεοπέδη) 
sicheren Halt fand. Die ἱστοπέδη, dem Mastköcher unserer Flußkähne vergleichbar, war nach 
linten offen, um das Niederlegen des Mastes ohne Ausheben desselben aus dem Gehäuse 
bewerkstelligen zu können, und stieg aufwärts bis an die Segelducht (usoodun), einen starken 
Querbalken, welcher, die Köpfe eines Rippenpaares etwa in der Mitte des Schiffes verbindend, 
von Bord zu Bord reichte (Assmann, „Seewesen“, S. 1595). An die usoodun, welche an ihrer 
Rückseite einen der Dicke des Mastes entsprechenden halbkreisförmigen Ausschnitt hatte, 
lehnte sich dieser nach vorwärts an und fand so den nötigen Widerhalt gegen den Winddruck 
von hinten. Vom Topp fuhren 2 Taue (Stage) nach dem Vorschiffe, das eine nach der Steuer- 
bord-, das andere nach der Backbordseite (πρότονοι, Bugstage), um den Mast zu stützen und 
zugleich zum Niederlegen und Aufrichten desselben zu dienen. Nach hinten fuhr vom Topp 
nur ein Tau, das Backstag (2rrirovog), welches dem Maste nach rückwärts Halt verlieh, 
zugleich aber auch die Stelle des bei Homer nicht besonders genannten Falls zum Aufziehen 
und Niederlassen der Raa vertrat (vgl. Breusing, Nautik d. Alt. S. 52). 

Der Mast trug nur eine Raa (2rtixgıov)?) mit einem aus Leinwand verfertigten, daher 
weißglänzenden (epithet. λευκός) Segel (fortov, oder häufiger iorie). Daß die Pluralform ἱστία 
das ganze Segelwerk einschließlich der Raa und des Tauwerks, ἱστίον dagegen das Segel 
allein bedeute, wie Buchholz (Die hom. Real. II. 1, 8. 259) annimmt, ist minder wahrscheinlich 
als die Erklärung Breusing’s (a. a. O. 8.56), nach welcher der Plural iort« das aus mehreren 
an einander gesetzten „Kleidern“ bestehende Segel bezeichnet, welches bei seiner Größe nicht 
aus einem Stück herzustellen war. Um die Raa und mit ihr das Segel in eine bestimmte, 
durch den Wind und den Kurs bedingte Richtung zu stellen und in dieser festzuhalten, dienten 
die Brassen (ὑπέραι) und die Schoten (πόδες). Erstere sind an den Raa-Enden (Nocken) 
befestigte und nach hinten an Deck fahrende Taue, mittelst deren die Raa in wagerechter 
Richtung bewegt wird. Die Schoten sind Taue, welche, in die beiden unteren Ecken des Segels 
(Schothörner, γωνέαι: bei Homer nicht genannt) eingebunden, die Wirkung der Brassen 
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') Außer der am Anfang des III. Abschnittes, Anm. l, angegebenen Litteratur besonders: Grashof, Das 
Schiff bei Homer und Hesiod, Progr. Düsseldorf 1834; Buchholz, Die homerischen Realien II. 1, 8. 34.8.1 
Leipzig 1881. 
’) Nach dem Schol. zu Apoll. Rhod. I 566 bedeutete ἔχριον den Topp des Mastes, wonach ἐπίχριον als 
die unter dem Topp angebrachte Raa zu erklären ist. Vgl. Breusing, Nautik ἃ. Alt. 8. 49, . 
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unterstützend dem unteren Teile des Segels die erforderliche Stellung zur Windrichtung geben 
und dasselbe an Bord befestigen. Die bei Homer, Od. V 260, außer den Brassen und den 
Schoten genannten χώλοι dienten, wie Boeckh (Urkund. S. 147) aus dem Schol. zu dieser 
Stelle und Eustathios zur Odyssee, 5. 1534, 8, nachwies, zum Aufgeien (ovor«v) des Segels. 

Das Aufgeien mittelst Gordings (Gurttauen), welche, am Unterliek, d. h. am unteren 
Saume des Segels befestigt, durch die reihenweise auf die Vorderfläche desselben aufgenähten 
Ringe (χρέκοι, Kauschen)') nach oben zum Raaliek liefen und von da nach seiner Rückseite 
hinunter fuhren, ersetzte im Altertum das heutige Reffverfahren. Während von unseren See- 
leuten am Oberrande gerefft wird und zwar in der Weise, daß das lose Segel zwischen der 
Raa und dem ausgeholten Reffband in- glatten Falten auf die Raa gelegt wird und dann 
über derselben die vorderen und hinteren Reffzeisings zusammengeknotet werden, verkürzten 
die Alten. das Segel vom Unterrande aus durch Anholen der Gordings, wodurch dasselbe wie 
eine Fenster -Jalousie stufenweise, den Ringreihen entsprechend, emporgezogen und in seiner 
Fläche verkleinert wurde.) Dann wurde, um das Segelzentrum mit Rücksicht auf die Stabilität 
des Schiffes tiefer zu legen, die Raa um so viel gestrichen, als das Segel verkürzt worden 
war. — Brassen, Schoten und Gordings waren beim homerischen Schiffe aus Lederstreifen 
geflochten (8osic). Das Heißen der Raa mitsamt dem mittelst Bindseln untergeschlagenen 
Segel heißt bei Homer ὠνερύειν (Od. IX 77, XII 402) oder ἕλκειν (Od. Π 426, XV 291), 
während durch στέλλειν, ἀδίρειν nach Breusing (Nautik ἃ. Alt. S. 61) und Assmann („Seewesen“, 
S. 1595) das Aufgeien bezeichnet wird (Od. III 11, XVI 353). Das Straffziehen, Spannen des 
Segels, indem es durch das Fall aufgezogen, durch die Schoten nach unten steif angeholt 
wird, heißt πεταννύναι (Od. V 269), ἀναπεταννύναν (Nias I 480, vgl. Od. IV 783). Ist das Segel 
vom Winde geschwellt, so bezeichnet dies Homer durch τέταται (Od. XI 11). Das Streichen 
der Raa mit dem Segel heißt χαϑελεῖν (Od. IX 149), χαϑεῖναι (Od. IX 72). War die haa 
mit dem Segel gestrichen, so wurde letzteres, um es bequemer verstauen zu können, abgeschlagen 
und in einen Pack zusammengerollt (μηρύσασϑαι, Od. XII 170). Der mit Hilfe der πρότονοι 
nach rückwärts umgelegte Mast ruhte mit seinem oberen Teile auf einem Holzgestell in Gabel- 
oder Kreuzform (forodszn), wie heutzutage der umgelegte Mast. der Flußschiffe und der 
Giekbaum der Gieksegel führenden Fahrzeuge auf einem Bock oder einer Mastscheere 
(vgl. Graser, Philol. IH. Suppl. Bd. 8. 240). Damit der Mast in den Raum des bis auf Back 
und Schanze offenen Schiffes umgelegt werden konnte, durften die Rojebänke nicht als feste 
Querbalken von Bord zu Bord reichen. Dieselben sind vielmehr entweder als lose Bretter 
oder als schmale Sitze an beiden Borden entlang zu denken (Assmann, „Beewesen“, S. 1595) und 
waren im letzteren Falle wohl mit dem einen Ende an der Bordwand befestigt, während das 
andere auf senkrechten, durch daraufgelegte Längsbalken verbundenen Stützen ruhte, welche 
mittschiffs in zwei Reihen durch die ganze Länge des Schiffes von der Back bis zur Schanze 


) Die χρέχοι sind deutlich erkennbar auf dem Torlonia-Relief, sowie auf dem von Assmann gezeichneten 
Mosaikbild des kapitolin. Museums (vel. S. 10); ferner, wie Assmann neuerdings festgestellt hat, auch auf dem 
Hinterschiff der Trajans-Säule, welches Fröhner, Col. Traj. pl. 117, nicht: genau wiedergiebt, desgleichen auf dem 
Vorsegel (Dolon) der Triremis auf der Trajans-Säule (Abbild. 1667 u. 1685 in Baumeister, Denkm. IIL., nach 
Fröhner). Vgl. Assmann, Jahrb. ἃ. Kais. deutsch. arch. Inst. 1889, 2, 8. 92 fk.). 

2) Schon von Guglielmotti, Delle due navi Romane (Roma 1866) bei seiner Besprechung des Torlonia- 
Reliefs erklärt. Vgl. Breusing, a. a. Ὁ. 8. 61; Assmann, „Seewesen“, S. 1621. 
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liefen, derart, daß zwischen ihnen ein schmaler Gang für den umgelesten Mast nebst Zubehör 
frei blieb. Im Winter, wo die Schiffahrt ruhte, wurden die Fahrzeuge aufgeschleppt und, 
wie dies Hesiod (ἔργα καὶ ἡμέραι 624 ff.) schildert, zum Schutze gegen feuchte Winde rings 
mit einem Steinwall umgeben. Da sie kein Schutzdach über sich hatten, so wurde, um die 
Ansammlung von Regenwasser im Sod und das Faulen des Holzes zu verhüten, aus dem im 
Boden befindlichen Auslaufsloch (εὐδίαιος) der Zapfen (χείμαρος) ausgezogen. Daß übrigens 
schon in den von Homer geschilderten Zeiten etwas den späteren Schiffshäusern (νεώσοικοι) 
Ähnliches vorhanden gewesen sein muß, zeigt die Erwähnung der ἐσέστια bei den Phaeaken 
(Od. VI 265), welche nach Boeckh (Urkund. 8. 47) Gelasse gewesen zu sein scheinen, in denen 
das Schiff gegen die Witterung geschützt stand. 

Wie die Schiffe der Heroenzeit, so führten auch die auf den Vasenbildern der letzten 
Jahrhunderte vor den Perserkriegen dargestellten Fahrzeuge einen einzigen Mast mit einem 
viereckigen Raasegel. Eine Ausnahme bildet nur die bei Baumeister, Denkm. IH. 8. 1595 
No. 1662, abgebildete zweimastige Pentekontoros, welche an zwei gleichen Masten je ein 
Raasegel führt, eine Takelung, welche nach den Seeurkunden noch die Triakontoren der 
Demosthenischen Periode und demnach wohl überhaupt die längeren Moneren seit der Vasen- 
zeit besaßen (vgl. Boeckh, Urkund. 5. 128 und 562, XVII a; Assmann, ἃ. ἃ. Ὁ. 8. 1616). 
Auf den Gebrauch eines Vorsegels im Bug deutet zuerst die von Graser (Philol. III. Suppl. Bd. 
S. 187) hierfür angeführte und von Breusing (Nautik ἃ. Alten, 5. 76) ausführlicher behandelte 
Stelle des Euripides, Iphig. Taur. 1132 ff, hin. Daß Buripides, indem er dem Schiffe der 
Iphigeneia ein Vorsegel giebt, offenbar die Takelung der Trieren auf das heroische Zeitalter 
überträgt, wird von Breusing mit Recht bemerkt. a 

Die Kriegsschiffe der Demosthenischen Zeit, deren Ausrüstung uns durch die See- 
urkunden genauer bekannt ist, führten zweifellos außer dem Großmast (ἱστὸς μέγας oder 
γνήσιος) einen Fockmast (σεὸς ἀκάτειος — Bootsmast, Jachtmast) mit je einem vier- 
eckigen Raasegel. Ersterer stand ungefähr in der Mitte des Schiffes auf dem Kiel, 
letzterer im Vorschiff, vielleicht, wie Assmann vermutet („Seewesen“, S. 1616), auf dem 
Halbdeck fußend, und zwar wahrscheinlich nach Art eines Bugspriets oder des schrägen 
Fockmastes der Mittelmeerschiffe (Assmann, a. a. Ὁ. $. 1618) vornüber geneigt, wie dies 
die Schiffsbilder der Kaiserzeit bei dem später „dolon“ und „artemon“ genannten Vorsegel 
zeigen, dessen Identität mit dem sorfov ἀκάτειον von Smith und Cartault nachgewiesen 
worden ist (vgl. 5. 16). Denn daß sich bezüglich der Stellung des Fockmastes bei der sehr 
einfachen und zweifellos dem Wechsel weit weniger als das Riemensystem unterworfenen 
Takelung von der Zeit der Urkunden bis zum Ende der römischen Republik eine einschneidende 
Umwandlung vollzogen haben sollte, ist nicht anzunehmen. Der Großmast der Kriegsschiffe 
bestand, wie zur Zeit Homer’s, so auch in der Blütezeit des attischen Seewesens aus einem 
einzigen Stamme, ohne durch aufgesetzte Stengen verlängert zu werden und konnte im 
Verhältnis zur Länge des Rumpfes nicht hoch sein, da er umgelegt etwa von der Schiffsmitte 
kaum bis an die Schanze reichen durfte, um im Raume Platz zu finden. Zusammengesetzte 
Masten waren im Altertum offenbar überhaupt nicht gebräuchlich; sonst würde man, wie 
Cartault (La triere Athön. S. 172) treffend bemerkt, nicht nötig gehabt haben, die Wälder 
von Bruttium nach einem zum Großmast der „Alexandreia“ des Hieron geeigneten Baume 
mühsam zu durchsuchen (Athen. V S. 208 E). Das Erfordernis leichter Umlegbarbeit setzte 
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eine möglichst einfache Befestigung des Großmastes voraus. Zwar wird er des vom Topp 
zum Vorschiff fahrenden Stages wie auch der ihn seitlich stützenden Haupttaue (Wanten) 
wohl kaum völlig haben entbehren können, obwohl die bildlichen Darstellungen diese Annahme 
zulassen, doch waren die Kriegsschiffe mit stehendem Gute sicherlich spärlicher ausgestattet 
als die Kauffahrer, deren voller besegelte Masten in der Regel bei völlig geschlossenem 
Verdeck, jedem Wetter trotzend, unbeweglich standen und wohl nur bei kleineren Fahrzeugen 
zum Umlegen eingerichtet waren (vgl. Assmann, a. a. 0. S. 1619; Lukian. ἔρωτες 6). Graser 
(Phil. II. Suppl. Bd. 5. 247) nahm auf Grund einer Stelle des Lukianos (πλοῖον 7 εὐχαί 4: 
ϑαυμάζοντες ἀνιόντα τὸν ναύτην διὰ τῶν κάλων) an, daß die Wanten der antiken Schiffe, um 
an ihnen emporsteigen (avı&vaı, nicht „klettern“) zu können, mit Webeleinen durchflochten, 
also sogenannte Strickleitern gewesen sein müßten. Gegenüber dieser schon von Brunn 
(Festschrift des Stettin. Gymn. 1880, Anm. 3) bestrittenen Ansicht Graser’s machte Werner 
(Götting. gel. Anz. 1882, S. 238 ff.) geltend, daß auch in unserer Zeit die europäisch getakelten 
Schiffe, welche zwischen den Sunda-Inseln fahren, nie mit Webeleinen versehen seien, was 
jedoch die aus Laskaren bestehende Mannschaft nicht hindere, mit großer Gewandtheit, 
ähnlich wie die Affen, an den Wanten emporzugehen, ein Verfahren, welches er auch im 
Mittelmeer bei den barfüßigen Mannschaften mancher italienischen, französischen, griechischen 
und türkischen Schiffe wahrgenommen habe. Dasselbe mochten wohl auch die barfüßigen 
Matrosen der antiken Schiffe zu leisten imstande sein. Werner glaubt deshalb, zumal da 
ἀνέεναι ebensogut mit „hinaufklettern“ wie mit „hinaufgehen“ übersetzt werden könne, und 
da Webeleinen die Takelage jedenfalls komplizierter machen, als wir sie für die Trieren 
anzunehmen haben, daß die athenischen Kriegsschiffe nur einfache, nicht durchflochtene 
Haupttaue besaßen. An Vorrichtungen, um auf bequemere Weise zur Raa und zum Topp 
hinaufzukommen, fehlte es übrigens keineswegs. Auf dem bereits am Quai vertäuten Kauf- 
fahrer des Torlonia-Reliefs klettert ein Matrose an einer hinter dem Großmast senkrecht 
herabhängenden Striekleiter empor, und das von Assmann veröffentlichte Flachrelief aus der 
Kathedrale von Salerno (Jahrb. des Kaiserl. deutsch. arch. Inst. 1889, 2. Heft, 5. 103) zeigt 
noch einen anderen, ganz absonderlichen Weg am Maste hinauf. Der umgelegte Großmast 
des auf dem Relief dargestellten Kauffahrers ist von unten bis oben mit 2 Reihen dreieckiger 
Holzklötze (Klampen) benagelt, welche nach Assmann’s Deutung (vgl. a. a. Ὁ. S. 104) etwa 
wie an manchen Eisenbahnsignalstangen bei uns das Hinaufsteigen ermöglichten. Andererseits 
freilich mußte durch diese Vorrichtung das Gleiten des Racks wesentlich behindert oder die 
Anbringung eines solchen überhaupt unmöglich gemacht werden. Der Großmast stand mit 
seinem rechtwinklig zugehauenen (nicht runden) Fuße!) (πτέρνα) in der Mastspur (ληνός, modius), 
einer der Stärke des Mastfußes entsprechenden viereckigen Vertiefung im Kielschwein. Um 
dem Mastfuße noch sichereren Halt zu verleihen, war auf das Kielschwein eine starke viereckige 
Holzplatte (Maststuhl, τράπεζα) aufgeschlagen, welche mit einem der Höhlung der Mastspur 
entsprechenden viereckigen Loche versehen war. Die erhabenen Ränder dieser durchbrochenen 


ἢ Auf ungetreuer Wiedergabe des Originals beruht der von Boeckh (Urkund. S. 127) erwähnte, von Smith 
(a. a. 0. 8.27) und Breusing (Naut. ἃ. Alt. 8.98) nach Pitture d’Ercolano IT 14 abgebildete zweifüßige Mast, 
wie Assmann (nach gütiger Mitteilung an den Verfasser) neuerdings durch Vergleichung des Urbildes in London 
festgestellt hat. Der angebliche zweite Fuß ist — die Steuerpinne! 
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Platte bildeten rings um den in der Mastspur stehenden Mastfuß ein Gehege, durch welches er 
gegen jede Verschiebung gesichert war. Schließlich wurden noch Keile (σφῆνες) in die Lücken 
rund um den Mastfuß eingetrieben. Vgl. Athen. XI S. 474 F, Schol. z. Apoll. Rhod. I 1201. 

In der Höhe des Verdeckes lehnte sich der Mast nach vorn an einen starken Quer- 
balken (Segelducht, ζυγόν) an und wurde an seinem unteren Teile durch den Mastköcher 
(ἑσεοπέδη, vgl. Hesych. s. v.) gestützt, einen vom Maststuhl zur Segelducht emporsteigenden 
starken Pfosten, an welchen er mit starken Banden angeschnürt war.') Der Mastschaft, 
welcher in der Höhe der Segelducht am dieksten und widerstandsfähigsten sein mußte, sich 
aber nach oben zu verjüngte, hieß τράχηλος, ὀρϑέαξ. Der Topp (λακάτη) lief in den unserem 
Flaggenstock entsprechenden ἄτραχτος (Flügelspill: Breusing, Naut. ἃ. Alt. 8. 49) aus, an 
welchem z. B. das Schiff auf dem Relief vom Grabmal der Naevoleia Tyche (Abbild. 1687 in 
Baumeister, Denkm. IH. 8. 1619) eine mittelst eines Querholzes geheißte Flagge (ἐπιεσείων) 
führt. Am Topp, etwas unterhalb der Spitze, zeigt der Mast auf mehreren Bildwerken (ZB; 
auf dem Torlonia-Relief und dem Relief vom Grabm. d. Naevol, Tyche) eine kugelförmige 
Verdiekung (Mastkopf, καρχήσιον, carchesium), welche wohl aus mehreren Stücken zusammen- 
gesetzt war. Zum Zwecke der Anbringung von Scheiben und Rollen, über welche die zum 
Heißen der Raa bestimmten Falle liefen, war das καρχήσιον durchbrochen, wie es das bereits 
vertäute Schiff auf dem Torlonia-Relief deutlich zeigt (vgl. Schol. Pind. Nem. 5, 94). Mit 
unserem Mastkorbe (Mars), einer um den Topp des Mastes liegenden, auf Quersahlings und 
unter diesen befindlichen Längssahlings ruhenden, vorn runden und hinten eckigen, mit einem 
großen viereckigen Loch (Soldatengatt) versehenen Plattform, auf welcher Mannschaften im 
Dienst postiert werden, hat das carchesinm von der beschriebenen Form nichts zu schaffen. 


Wohl aber zeigen schon bildliche Darstellungen altägyptischer und kleinasiatischer Schiffe aus 


dem 13. Jahrh. v. Chr. einen kelchförmigen, mit Kämpfern oder Ausguck haltenden Mannschaften 
besetzten Mastkorb (vgl. Jal, Archeol. nav. I. 8. 51; Helbig, Das homer. Epos aus den Bildw. 
erläutert, S. 157°; auch die Abbildung 1657 in Baumeister, Denkm. III. 8. 1595), und aus 
Athenaeus XI S. 475 A ist ersichtlich, daß manche Schiffe in der That ein ähnlich wie unsere 


Mars konstruiertes und mit einer Brustwehr (ϑωράκιον, Marsschanzkleid) umgebenes χαρχήσιον, 


') Vgl. Assmann, „Seewesen“, 8.1619. In den älteren Seeurkunden werden unter den hölzernen Aus- 
rüstungsgegenständen der Kriegsschiffe παραστάται angeführt, und zwar gehörten zur Triere in der Regel zwei. 
Nach Isidorus, Origin. XIX 2, 11 (Parastatae stipites sunt pares stantes, quibus arbor continetur) und Cato 
(Malum deligatum, parastatae vinetae) erklärte Boeckh, Urkund. 8. 126, die παραστάται als „Stützen zur Befestigung 
des Mastes im Boden des Schiffes“ und glaubte dieselben auf einem Wandgemälde (Herenlanum et Pompe&i, par 
Roux et Bouchet, peintures, 5e sörie, pl. 19, auch in Schreiber’s kulturhist. Bilderatlas I. Taf. 17 Fig. 8) zu er- 
kennen, wo sie, wie drei gebogene Tischbeine geformt, den unteren Teil des Mastes umgeben. Boeckh’s Ansicht 
folgen: Graser, Das Seewesen d. Altert. Philol. III. Suppl. Bd. 8. 240; Cartault, La triere Athönienne, S. 176; 
Breusing, Nautik d. Alten, 8.47. Nach Assmanı’s Vermutung („Seewesen“, 5, 1619, vgl. 1594), welcher mit Recht 
die Deutung des nach Art eines Dreifußes den Mast umgebenden Geräts (auf dem pompejanischen Wandgemälde) 
als Maststützen für unwahrscheinlich erklärt, waren die παραστάται vielmehr starke Krücken, über welche das 
Hypozom ausgespannt wurde. Mit dem Jahre 330 verschwinden die παραστάται aus dem Inventar der attischen 
Trieren, während die Triakontoren dieselben behielten. Vgl. Assmann, „Über die neueste Schiffsurkunde“ in der 
Berlin. philol. Wochenschr. 1889, No. 31/32 8. 971. Nach Kopecky (Die att. Trieren, Leipzig 1890, 8. SI u. 99) 
dienten die παραστάται als Stützen des Fockmastes (ἱστὸς ἀχάτειος), eine Ansicht, welche K. Buresch (Die 
Ergebnisse der neueren Forschung über die alte Triere, Wochenschr. f. klass. Phil. 1891, No. 3, 8. s4) billigt und 
zu begründen sucht. 
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von viereckiger, nach oben und unten rund ausgeschweifter Form besaßen. So führte z. B. 
der Dreimaster ‚Alexandreia” nach Athen. V’S. 208E drei Mastkörbe, deren Brüstungen 
zum Schutze der Mannschaft gepanzert waren. Auch für die Trieren nehmen Graser (Philol. 
IH. Suppl. Bd. 5. 132, Taf. V Fig. 35a), Cartault (La tiere Athen. 8. 179) und Lemaitre 
(Revue arche&ol. 1883, 1, pl. VI) einen Mastkorb am Großmaste an; während derselbe aber 
von Lemaitre an den Topp verlegt wird, weist iım Graser, welcher dem Großmaste seiner 
'Tyiere mehrere Raasegel über einander giebt, seinen Platz über der Großraa an, entsprechend 
unserer Großmars. Daß der Großtopp häufig zum Ausguck benutzt wurde und deshalb wohl 
mit einem Mastkorbe versehen war, ist aus Xen. Hell. VI 2, 29 ersichtlich, wo von Iphikrates 
berichtet wird, daß er auf seiner Fahrt um den Peloponnes naclı Kerkyra, wenn er unterwegs zur 
Bereitung der Mahlzeiten landete, die für gewöhnlich umgelegten Großmasten, deren Segel 
er in Athen zurückgelassen hatte, wieder aufrichten und von ihnen ‚herab Ausguck halten ließ. 

Großmast und Fockmast führten nur je eine Raa (κεραία, κέρας, antemna). Wenn 
die Seeurkunden zwei Raaen für den Großmast (zeoaraı μεγάλαι) und zwei für den Fockmast 
(κεραῖαι dxcreioı)') anführen, so ist doch keineswegs anzunehmen, daß dieselben für je zwei 
übereinanderzusetzende Segel bestimmt waren, wie Boeckh (Urkunden, S. 139) meint: „Da 
jedes Schiff für den großen Mast zwei Raaen hatte, und für den zweiten oder Bootmast 
(ἱστὸς ἀκάτειος) ebenfalls zwei, so war zunächst auf zwei Segel für jeden Mast gerechnet“. 
Allerdings führten die Schiffe der römischen -Kaiserzeit über dem Großsegel ein 'Toppsegel 
(supparum, σέπαρος), welches, wie das Torlonia-Relief deutlich zeigt, in der Gestalt eines 
rechtwinkligen Dreiecks paarweise an beiden Seiten des Masttopps gesetzt wurde, und zwar 
so, daß es mit der einen Kathete an diesem befestigt war, während es mit der anderen 
längs der Großraa bis zur Nock ausgeholt wurde, wo sich vermutlich das Schothorn 
für die nach Isidorus, Orig. XIX 3, 4, nur einfach vorhandene Schote befand. Über 
dem supparum zeigt das Torlonia-Relief noch eim zweites, gleichfalls paarweise ange- 
brachtes, oberes Toppsegel von schmälerer, stumpfwinkliger Form, vielleicht das bei 
Isidorus (XIX 3, 2) und Festus (s. v.) erwähnte „mendicium“. Die regelmäßige Aus- 
rüstung der Kriegsschiffe zur Zeit des Demosthenes jedoch bestand, wie dies schon Smitlı 
(Über den Schiffbau der Griechen und Römer, S. 15) behauptete, in einem einzigen viereckigen 
Raasegel am Großmast und einem kleineren von derselben Art am schräg vornüber geneigten 
Fockmast, welcher letztere übrigens vom J. 330 v. Chr. ab in den Seeurkunden nicht mehr 
genannt wird, vielleicht, weil er seit dieser Zeit nicht mehr vom Staate geliefert wurde, 
sondern vom Trierarchen beschafft werden mußte. Die zweiten Raaen, welche der Staat zur 
Ausrüstung der Trieren lieferte, waren jedenfalls Ersatzstücke und verstanden sich aus 
praktischen Gründen ganz von selbst, wie auch heutzutage kein Schiff in See geht, olıne für 
den Notfall Reservespieren mitzuführen. Demnach ist die nach dem Vorgange Boeckh’s von 
einigen Forschern angenommene Takelung der Trieren mit mehreren Raasegeln über einander 
als willkürlich und des Beweises entbehrend zu betrachten. Bau und Einrichtung des antiken 
Pfahlmastes gestatteten, wie Breusing (Nautik ἃ. Alt. S. 51) mit Recht bemerkt, überhaupt 
nicht die Anbringung einer zweiten Raa, folglich auch nicht die eines Marssegels oder gar 


') Die lückenhafte Stelle der Seeurkunden Ib 35 (C. I. A. II, 759 b 55), nach welcher Boeckh das Maß 
der xepaiar ἀχάτειοι auf 10 Ellen annahm (Urkund. $. 130), ist von Köhler so ergänzt worden, daß von einem 
Maße nichts mehr darin steht: Droysen, Griech. Kriegsaltert. 5, 294, A. 1, 
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mit Graser (Philol. III. Suppl. Bd. 5. 224, vgl. Taf. V, Fig. 35 a) die eines Bramsegels. Ein 
solches scheint übrigens auch Boeckh anzunehmen, um dem in der Apostelgeschichte 27, 40 
beim Schiffe des Paulus und anderwärts bezeugten ἀρτέμων einen Platz anzuweisen, wenn 
er Urkund. S. 140 äußert: „Außer dem untern und obern Segel ließ sich gewiß auch noch 
über dem obern Segel ein drittes kleineres anbringen, und dieses ist ohne Zweifel der Artemon. 
Der Beweis dafür liegt außer dem Zweck unserer Abhandlung“. Auch Cartault (La triere Athen. 
S. 192) giebt dem Großmaste der Trieren zwei viereckige Raasegel, weist aber scharfsinnig 
nach, was vor ihm bereits Smith (Über den Schiffbau der Griechen und Römer, ὅ. 16 ff.) 
erkannt hatte, daß der von Graser als Bramsegel gesetzte δόλων, unter welchem nieht sowohl 
ein Segel als vielmehr ein Mast nebst seinem Segel zu verstehen ist (Cartault, a. a. O. 5. 183), 
mit dem iortov ἀκάτειον und dem der£uw» identisch war. Lemaitre (Revue archeol. 1883, 1, 
pl. VI) nimmt für den Großmast gleich Smith nur ein Raasegel an; Serre (La triere Athenienne, 
Memoires presentös ἃ l’academie des sciences 1884, no. 4, 8. 18, vgl. Fig. 1; Les marines 
de guerre de l’antiquite ‘et du moyen age, Paris 1885, pl. III) dagegen 2 Raasegel, denen er 
überdies ein an der Stelle unseres Großgaffelsegels gesetztes Sprietsegel hinzufügt. 

Die Raa hing, wenn sie aufgeheißt war, wagerecht am Maste und bildete mit diesem 
ein rechtwinkliges Kreuz oder, wie Ausonius in dem Gedichte von den Buchstaben anschaulich 
sagt, die Figur eines T.') Obwohl nach dem Zeugnis des Plinius (Nat. hist. XIX 1, 5) 
die Raa gewöhnlich aus einem Stück bestand, so kannten die Alten doch bereits die Anwendung 
zusammengesetzter (gelaschter) Raaen, wie dies das Relief vom Grabmal der Naevoleia Tyche 
(Abb. 1687 in Baumeister, Denkm. IM. S. 1619) deutlich zeigt. Die Enden der Raa (Nocken) 
hießen ἀἐχροχέραια; den mitteren Teil, da wo die beiden Hälften einer zusammengesetzten Raa 
über einander greifen und durch Wuhlinge (ἀγκύλαι) an einander geschnürt sind (vgl. Assmann, 
„Seewesen“, 8. 1619) bezeichnet Pollux I 91 als ἄμβολα und σύμβολα. Wenn somit feststeht, 
daß im Altertum zusammengesetzte Raaen gebräuchlich waren, so ist doch nicht etwa anzu- 
nehmen, daß die vom Staate für jeden Mast der Trieren gelieferten zwei Raaen die Hälften 
einer solchen waren, oder daß, wie bei dem viereckigen Großsegel ägyptischer Schiffe, die 
eine (obere) als Raa, die andere (untere) als Baum diente.) Um die Raa in ihrer Mitte am 
Maste festzuhalten, so daß sie beim Heißen (ἀνέλκειν) und Fieren (χαλῶν) ungehindert auf und 
nieder gleiten, sich jedoch nicht von demselben frei machen konnte, diente das Rack (ἡ ἄγκοινα, 
anquina), eine einfache oder, wie bei den Tetreren, doppelte, gekreuzte (ἄγκοινα διτελῆ) Tau- 
schlinge, welche, Mast und Raa umschließend, beide aneinanderfesselte (vgl. Assmann, 
„Seewesen*, 5. 1619). Daß das Rack, wie es noch jetzt gebräuchlich ist, nach Art einer 
Perlenschnur oder eines.Rosenkranzes mit aufgereihten hölzernen Kugeln (Rackkloten, maleoli) 
versehen war, um ein besseres Gleiten zu bewirken, bezeugt Isidorus, Orig. XIX 4, 7. Um 
die Raa aufzuholen und niederzulassen, diente das Fall (6 iwec), welches, an der Mitte der- 
selben befestigt und über eine in dem durchbrochenen Mastkopf (χαρχήσιον) angebrachte Rolle 
geschoren, an der Rückseite des Mastes herablief. Wie die Brassen (ὑπέραι, opiferae), an 
den Raanocken befestigte und von da an Deck fahrende Taue, dazu dienen, die Raa in 
wagerechter Richtung nach rechts und links herumzudrehen (μετάγειν) und somit dem Segel 


ἡ Auson. a. a. O.: Malus ut antemnam fert vertice, sic ego sum T. 
>) Vgl. Abb. 1656 in Baumeister, Denkm. III. 8. 1593; Assmann, a. a. O..S. 1622. 
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die erforderliche Stellung zu geben,') so konnte dieselbe durch die Toppnanten (κεροῦχοι, 
χεροίακες, ceruchi) aus ihrer für gewöhnlich (beim Segeln) rechtwinkligen Stellung zum Maste 
um ihre horizontale Achse auf und nieder bewegt werden. Die Toppnanten fahren von den 
Raanocken schräg zum Masttopp hinauf und von da über Blöcke an Deck hinab. Indem 
man den einen Toppnant anholt und den anderen fiert, wird die eine Raanock nach oben 
gezogen, die andere nach unten herabgelassen, so daß die Raa nun schräg gegen den Horizont 
geneigt, „getoppt“ ist. Im Hafen liegende Schiffe toppen ihre Raaen, um anderen vorbei- 
fahrenden Fahrzeugen nicht hinderlich zu sein und gegenseitige Verwicklungen und Beschädi- 
gungen des Takelwerks zu vermeiden. Während bei uns die Toppnanten mit Ausnahme der 
als Talje geschorenen der unteren Raaen großer Schiffe?) einfach sind, zeigen die antiken 
Bildwerke deren mehrere, so z. B. das Torlonia-Relief an jeder Seite vier. Aus Lukianos, /7Aorov ἢ 
εὐχαί 4, wo geschildert wird, wie ein Matrose in den Wanten emporklettert und dann sicher 
auf der Raa entlang läuft, wobei er sich an den Toppnanten (χεροίακες) festhält, scheint 
hervorzugehen, daß die größere Anzahl dieser Taue, welche für die eigentliche Bestimmung 
derselben eher hinderlich als vorteilhaft gewesen sein muß, den Zweck hatte, den auf der 
Raa beschäftigten Matrosen einen Anhalt zu gewähren. Für die am aufgeholten Segel 
arbeitenden Mannschaften waren wie heutzutage unter der Raa entlanglaufende Taue (Pferde) 
befestigt, wie es das Torlonia-Relief anschaulich macht. 

Im Anschluß an die Besprechung der Toppnanten möge einer wohlbekannten, doch 
verschieden gedeuteten Stelle Caesar’s, De bell. Gall. III 14, gedacht sein. Bei der Schilderung 
der unter dem Oberbefehl des Decimus Bıntus gegen die Veneter (in der heutigen Bretagne) 
siegreich ausgefochtenen ersten Seeschlacht im atlantischen Ocean (56 v. Chr.) berichtet 
Caesar folgendermaßen: ‚Una erat magno usui res praeparata a nostris, falces praeacutae 
insertae affixaeque longuriis, non absimili forma muralium faleium. His cum funes, qui 
antemnas ad malos destinabant, comprehensi adductique erant, navigio remis incitato prae- 
rumpebantur. Quibus abscisis antemnae necessario concidebant, ut, cum omnis Gallicis navibus 
spes in velis armamentisque consisteret, his ereptis omnis usus navium uno tempore eriperetur”. 
Was waren das nun für Taue (funes), durch deren Zerschneidung mittelst an langen Stangen 


ἢ Segelt das Schiff z. B. vor dem Winde, so sind beide Brassen (Steuerbord- und Backbordbrasse) 
oleich stark angeholt, so daß die querstehende Raa in horizontaler Richtung einen rechten Winkel mit der 
Kiellinie bildet. Man sagt dann: Die Raa ist „vierkant gebrasst“. Natürlich sind auch die Schoten (πόδες) 
gleichmäßig angeholt, daher: vor dem Winde segeln — ἀμφοῖν τοῖν ποδοῖν. Segelt das Schiff mit halbem Winde 
oder bei dem Winde, so liegt die Brasse an der der Windrichtung zugekehrten Seite des Schiffes (die Luvbrasse) 
los, während die entgegengesetzte (Leebrasse) angeholt ist. Die Raa steht dann schräg zur Kiellinie. Um auch 
den Unterrand des Segels in der Richtung der Raa zu stellen, muß die Luvschote gefiert und der an demselben 
Schothorn eingebundene Hals (πρόπους) nach vorm angeholt werden, während die Leeschote angeholt und der 
Hals gefiert wird. Vgl. Breusing, Nautik d. Alten, S. 55 1. 

5) Das eine Ende des Tone wird hierbei an der Raanock befestigt, fährt dann zu einem am Unter- 
eselshaupt (einem viereckigen, mit einem ebenso geformten Loch versehenen Holz, welches den Masttopp und die 
aufgesetzte Stenge umschließt und fest verbindet) angebrachten zweischeibigen Block empor, durch diesen hinab 
zur Raanock, dann durch einen an der Raanock befindlichen einscheibigen Block wieder hinauf zu dem zwei- 
scheibigen Block am Eselshaupt und von da an Deck hinab. Vgl. Ulffers, Handb. ἃ. Seemannschaft, 3. 91. Eine 
Talje ist ein Windezeug, welches, um die Zugkraft zu verstärken, nicht aus einer einfachen Scheibe und denı 
darüber laufenden Tau, sondern aus einem über einen einscheibigen und einen zweischeibigen Block geschorenen 
Tau besteht. 


 befestigter Sicheln die Raaen der Veneter zum Herabfallen gebracht und ihre ausschließlich 
auf die Segel angewiesenen Schiffe der Manövrierfähigkeit beraubt wurden? Dem Wortlaute 
nach (‚funes, qui antemnas ad malos destinabant’) können nur die Toppnanten, oder das Fall, 
oder das Rack gemeint sein. Jal (La flotte de Cesar, S. 36 ff.) nimmt an, daß die Sicheln 
an langen Stangen oder Reserveraaen befestigt und letztere in geeigneter Höhe an den 
Mastey angebracht waren, um, weit über Bord hinausragend, im Vorbeifahren die Falle (les 
drisses des voiles)") der feindlichen Schiffe zu durchschneiden und dadurch die Segel zum Herab- 
fallen zu bringen. Heller (Philol. XIX. 1863, S. 566), bei der Besprechung von Jals „Flotte 
de Cesar“, glaubt vielmehr, daß die Sichelstangen von den auf den Schiffen Caesar’s errichteten 
Türmen aus durch die in denselben befindliche Mannschaft gerichtet und, sobald die Taue der 
feindlichen Schiffe erfaßt worden waren, mit dem unteren Ende an den Querbalken der Türme 
festgemacht wurden. Dann seien, navigio remis incitato, die Raaentaue durchschnitten worden. 
Mit den Raaentauen bezeichnet Heller also wohl die Toppnanten. Du Sein (Histoire de la 
marine, I. S. 294) enthält sich jeder besonderen Deutung und spricht nur vom Durchschneiden 
des Tauwerks (couper les manoeuvres). Graser (Philol. TI. Suppl. Bd. S. 250 Ε) zieht 
Vegetius IV 14 zur Erklärung heran: falx dieitur acutissimum ferrum, curvatum ad simili- 
tudinem faleis, quod contis longioribus inditum chalatorios funes, quibus antemna suspenditur, 
repente praecidit, collapsisque velis liburnam pigriorem et inutilem reddidit’ und erklärt die 
fraglichen Taue sicherlich als Toppnanten, da Fall und Rack, welche außer ersteren noch 
in Frage kommen könnten, sich zu dicht am Maste befänden und nicht genügend freilägen, 
um das Einhaken der Sicheln in dieselben zu gestatten. Es Könnten somit nur die Topp- 
hanten gemeint sein, und damit stehe die dasselbe Manöver beschreibende Stelle des V egetius, 
in welcher unter den ‚chalatorii funes, quibus antemna suspenditur’ ebenfalls nur die Toppnanten 
verstanden werden könnten, in bestem Einklang. Denn das Rack könne, da es mit dem 
„Aufhängen der Raa“ nichts zu thun habe, nicht in Frage kommen, und die Durchschneidung 
des Falls würde nicht ein sofortiges Herabfallen der dann immer noch durch die Toppnanten 
gehaltenen Raa zur Folge gehabt haben. Wenn unter den funes chalatorii des Vegetius mit 
Boeckh (Urkunden, 5. 148) und Graser (a. a. Ὁ.) die Toppnanten zu verstehen sind, so findet 
sich die Auffassung Graser’s vielleicht schon bei Thomas Rivius, Historia navalis antiqua, 
(Londini 1633), 8. 426: ‚falces ferreas, longis admodum pertieis ‚affıxas, a Pictonibus et 
Santonibus, qui eodem littore ad Austrum inter Ligeris fluvii os et Garumnae ostinm habitabant 
admoniti, ex tempore comparabant. His ad latera navium cum ingenti periculo subeuntes, 
funes chalatorios sive opiferos, hoc est rudentes, quibus vela suspendebantur, praeciderunt’. 
Die Worte des Rivius lassen freilich auch eine andere Deutung zu. Die Bezeichnung der 
funes chalatorii, welche Rivius überdies, wie schon vor ihm Stevechins (Ausgabe des Vegetius, 
Antwerpen 1569), mit den opiferae identifiziert, als ‚rudentes’, worunter gewöhnlich die Falle 
zu verstehen sind (vgl. Scheffer, De militia navali, S. 144), scheint vielmehr darauf hinzu- 
weisen, daß diese von ihm gemeint sind. Daß Rivius die. opiferae (opiferi funes) in ihrer 
eigentlichen Bedeutung als Brassen aufgefaßt habe, ist nicht wahrscheinlich, da diese mit 
dem Aufhängen des Segels (rudentes, quibus vela suspendebantur) nichts zu thun haben. Von 
Henk (Die Kriegführung zur See, S. 94), sagt: „Die Römer fuhren beim Angriff mit großer 


') Als Fall (la drizza) deutet das fragliche Tau auch Guglielmotti, Delle due navi Romane, Roma 1800. 
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Geschwindigkeit durch die Reihen der venetischen Schiffe, zerschnitten im Vorüberfahren 
mittelst Sicheln, die auf lange Stangen gesteckt und mit Leinen befestigt waren, die feind- 
lichen Segel oder deren Fallen, Brassen und Schoten, so daß sie unbrauchbar wurden und 
herunterfielen“ und faßt somit die funes in allgemeinerer Bedeutung auf, nämlich als Taue, 
welche überhaupt zur Handhabnng des Segels erforderlich waren. Breusing (Die Nautik der 
Alten, S. 54) glaubt wie Graser, daß das Rack zu dicht um den Mast lag, um von den 
Sichelstangen erfaßt werden zu können. Da aber auch die Toppnanten wegen ihrer Höhe 
von den niedrigen römischen Schiffen aus höchst schwierig mit der Sichel zu erreichen 
gewesen wären, so könne von Caesar nur das Fall gemeint sein, welches wahrscheinlich, 
entsprechend der einfachen Takelung der venetischen Schiffe, zugleich als Backstag diente 
und deshalb nicht, wie bei uns, dicht am Maste herunter fuhr, sondern seitlich am Bord befestigt 
und somit von den Schiffen Caesar’s aus leicht zu erreichen war. Überhaupt sei nicht anzu- 
nehmen, daß die Fahrzeuge der Veneter mit Toppnanten versehen waren, da solche auf den 
Schiffen der nördlichen Meere erst sehr spät eingeführt wurden und noch bei den auf den Teppichen 
von Bayeux abgebildeten Schiffen Wilhelm’s des Eroberers nicht vorhanden seien. Zweifellos 
hat die Erklärung Breusing’s sehr viel für sich: nur durch ein einziges Tau gehalten (ohne Topp- 
nanten), mußten Raa und Segel, sobald jenes durchschnitten wurde, rasch und sicher 
zum Herabfallen gebracht und dadurch die Segrelschiffe der Veneter ihrer bewegenden Kraft 
fast augenblicklich beraubt werden. — 

Hinsichtlich der Beseselung der antiken Schlachtschiffe hat nieht allein über die 
Zahl und die Stellung, sondern zum Teil auch über die Art der Segel unter den Forschern 
von jeher erhebliche Meinungsverschiedenheit bestanden. Daß die Großsegel (ioria μεγάλα) 
viereckige Raasegel waren, nicht etwa (dreieckige, sogenannte lateinische Segel an schräg- 
stehenden Ruten, wie solche die Galeeren führten, wird durch die Bildwerke klar bewiesen 
(vgl. Boeckh, Urkunden, 5. 141 ff.). Mangel an Sachkenntnis ließ Le Roy, dessen Anschau- 
ungen nach dieser Seite hin Smith (Über den Schiffbau der Griechen und Römer, 8. 7, Anm.) 
mit Recht als sehr irrtümliche bezeichnete, dem Großsegel, welches er (nach Isid. Orig. XIX 
3. 2 u. Festus, s. v. supparum) ‚acation’ nennt, die unmögliche Gestalt eines mit der Spitze 
nach unten hängenden dreieckigen Raasegels verleihen (vgl. Memoires de institut national, 
an VI, I. Bd. 8. 490; pl. III Fig. 2), wozu er allerdings bemerkt: (115 avoient aussi une volle 
carree, qui ne differoit pas des notres”. Le Roy stützt seine Ansicht auf ein herkulanisches 
Wandgemälde (Le pitture antiche d’Ereolano, vol. 1]. Tf. 15), welches an einer horizontalen 
Raa anscheinend zwei dreieckige Segel in der beschriebenen Weise neben einander zeigt. 
Allein es handelt sich hierbei, wie Boeekh (Urkunden, S. 141) erklärte, nur um ein in der 
Mitte aufgeholtes viereckiges Segel, und Breusing (Nautik der Alten, 8. 88) vermutet, daß 
diese seltsame Besegelung überhaupt auf Kosten der Einbildungskraft.des Malers zu setzen 
sei. Wenn demnach als feststehend betrachtet. werden darf, daß die Schiffe des Alter- 
tums viereckige Großsegel führten, so herrscht hinsichtlich der Gestalt des Vorsegels 
(iottov ἀκάτειον) nicht die gleiche Uebereinstimmung. Nach Boeckh’s Ansicht (Urkunden, 
S. 141 ff.) waren mit Ausnahme des supparum der Römer alle von den Schiffen des Altertums 
geführten Segel viereckige Raasegel mit wagerechten Raaen, wie dies im allgemeinen durch 
die Bildwerke. hinsichtlich der attischen Schiffe im besonderen auch durch die in den See- 
urkunden paarweise aufreführten Schoten (odes) bewiesen werde, da zwei πόδες von gleicher 
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Art nur bei solchen vorkommen könnten (Urkunden, S. 143). Nur da, wo von den Sehrift- 
stellern ein einziger zrovg erwähnt wird, ist nach Boeckh „vielleicht ein (lreieckiges Segel 
gemeint, aber auch nur dann und nur vielleicht“. Dagegen nimmt Graser (Philol. IT. 
Suppl. Bd. 8. 142 ff.) an, daß die ἱστία ἀχάτεια von dreieckiger Gestalt (lateinische Segel) 
waren, wie sie von Segelbooten (ἄχατοι) und überhaupt von kleineren Küstenfahrzeugen 
benutzt wurden, welche der unregelmäßige Lauf der Küste zu einem häufigen Wechseln der 
Kurse und zu öfterem Segeln beim Winde nötigte, wozu Schratsegel, d. h. solche, deren 
normale Richtung mit dem Längendurchschnitt des Schiffes parallel ist, zweckmäßiger sein 
mußten als Raasegel, deren Wirkung erst bei stetigen Kursen vor dem Winde auf hoher See 
voll zur Geltung komme. Solche lateinische Segel waren nach Graser’s Ansicht (a. a. Ὁ. 8. 173) 
gerade für die verhältnismäßig sehr langen und schlecht wendbaren Trieren besonders auf 
dem Vorderteil und dem Hinterteil notwendig, um mittelst des vorderen ein schnelleres Abfallen 
(Wenden des Schiffes vom Winde weg), mittelst des hinteren das Anluven (Drehen des Schiffes 
in den Wind hinein) zu bewirken. Diese Erwägungen veranlaßten Graser, seine Triere mit 
zwei aufrecht stehenden akatischen Masten (auf dem Vor- und Hinterschiffe) auszustatten, 
von denen jeder ein lateinisches Segel und darüber ein gleichgeformtes Toppsegel führt, 
während der in der Mitte stehende Großmast nicht weniger als drei Raasegel über einander 
und zu oberst noch paarweise, dreieckige Toppsegel (oinagoı, Suppara) trägt (a. a. 0. 5. 224 ἢ, 
vgl. Taf. V, Fig. 35a). Die Annahme Graser’s, daß die ἱστία ἀχάτεια dreieckige lateinische 
Segel gewesen seien, ist von Brunn (Ἤχατος, Festschrift des Stettiner Gymnasiums 1880, 8. 39 ff.) 
widerlegt und Boeckh’s Erklärung derselben als kaasegel als richtig nachgewiesen worden, 
wogegen Werner (Götting. gel. Anz. 1882, Stück 8, 8. 225 ff.), obwohl er mit Boeekh und 
5runn (die Annahme zweier akatischer Masten verwirft, doch die fort« dxdısıa aus technischen 
Gründen nicht für viereckige mit wagerechten, sondern für Loggersegel mit schiefstehenden 
Raaen halten zu sollen meint.‘) Daß die Trieren in der That nicht zwei (wie (dies Graser aus 
den Seeurkunden erweisen zu können glaubte), sondern nur einen akatischen Mast besaßen, 
hat U. Köhler’s Revision der Ross’schen Lesung der Urkunden ergeben (vgl. Brunn, Verhandl. 
der 35. Philol. Vers. 8. 199). Wenn auch Lemaitre (Revue archeol. 1883, 1, pl. VT) und 
Serre (La triere Athönienne, M&moires presentes ἃ l’acadömie des sciences t. XXVIH, 
deuxieme serie, no. “4. 1884) kein Bedenken trugen, ihre Trieren mit dreieckigen Vorsegeln 
auszustatten, so ist die Annahme einer solchen Takelung als jeden Beweises aus der antiken 
Litteratur und den Bildwerken entbehrend von der Hand zu weisen. Im Altertum diente als 
Vorsegel ausschließlich ein viereckiges Raasegel, während das dreieckige, wohl wegen seiner 
Herstammung aus dem Mittelmeer sogenannte lateinische Segel erst im Mittelalter in Gebrauch 
kam (vgl. Breusing, Nautik ἃ. Alten, 85. 84). Die Vermutung Breusing’s (a. a. O0. 8. 82 ff), 
daß der schrägstehende Vormast der Kauffahrer im Hafen als Krahn zum Löschen und Laden 
der Güter diente, hat durch die neuerliche Entdeckung Assmann’s (Jahrb. d. Deutsch. arch. 
Inst. 1889, 2. Heft, S. 93), wonach sich auf dem Torlonia-Relief das Aussetzen der (bisher 


') Unter der χεραέα ἀχάτειος der Seeurkunden kann nach Werner (a. a. Ὁ. 8. 235) nicht die Rute der 
lateinischen ‚Segel verstanden werden, während das Loggersegel in Form eines Trapezes eine wirkliche Raa hat, 
nur daß sie bei dem gesetzten Segel schräg steht und nicht in der Mitte, sondern auf etwa ein Vierteil ihrer 
Länge am Maste befestigt ist. 


mit Guglielmotti für zusammengerollte Dolonsegel gehaltenen) zweiten Beiboote mittelst des 
Dolonmastes unzweifelhaft dargestellt findet, viel an Wahrscheinlichkeit gewonnen. — Das 
meist aus Leinwand (nicht wie bei uns aus Hanf) bestehende Segel (for/or, velum) war wie 
heutzutage so auch im Altertum aus mehreren Streifen (Kleidern) zusammengesetzt und, um 
das leichte Gewebe vor dem Zerreißen zu schützen, durch quer (in der Höhe und Breite) 
aufgenähte Taue oder Lederstreifen verstärkt, so daß es auf den Bildwerken schachbrettartig 
efeldert erscheint (Breusing, a. a. 0.8.57). Diese Streifen sind es, welche bei Lukianos (I7Aorov ἢ 
εὐχαί 4) die Beschauer des im Peiraieus vor Anker liegenden alexandrinischen Weizenschiffes „Isis“, 
an dem mächtigen Segel emporschauend, zählen: ὅτε sraga τὸν ἱστὸν ἐπὶ πολυὶ ἕστημεν ἀναβλέποντες, 
ἀριϑμοῦντες τῶν βυρσῶν τὰς ἐπιβολάς. Ganz aus Fellen verfertigte Segel aber gab es weder 
bei den Griechen noch bei den Römern, sonst hätte, wie Breusing (Nautik d. Alten, S. 57) 
mit Recht bemerkt, Caesar es nicht als eine besondere Eigentümlichkeit der Schiffe der 
Veneter erwähnt (De bell. Gall. IN 13), daß ihnen ‚pelles alutaeque tenuiter confectae’ als 
Segel dienten. Der Saum des Segels (Liek, παράσειρον) war zur Verstärkung mit Tauen 
eingefaßt; die beiden unteren Ecken (Schothörner, γωνίαι), welche auf den Bildwerken lang 
und schmal ausgezogen erscheinen (Assmann, „Seewesen“, S. 1620; vgl. Abb. 1697 in Bau- 
meister, Denkm. III. Tf. LIX), waren oft mit Streifen von Seehundsfell besetzt. Hinsichtlich 
der Segel wurde zuweilen eine besondere Pracht entfaltet. So führte die Triere, auf welcher 
Alkibiades im J. 408 im Triumph in den Peiraieus einlief, nach Athen. XII 5. 535 D purpurne 
Segel (ἡ δὲ τριήρης, ἐφ᾽ ἧς αὐτὸς κατέπλει μέχρι μὲν τῶν κλείϑρων τοῦ Πειραιέως προξἕτρεχεν 
ἁλουργοῖς ἱστίοις); ebenso das herrlich geschmückte Lustfahrzeug, auf welchem Kleopatra, 
der Ladung des Antonius nach Tarsos folgend, den Kydnos hinauffuhr, um durch die Pracht 
ihres Auftretens den mächtigen Gegner in Fesseln zu schlagen (vgl. Plut. Ant. 26). Mit 
purpurnem Liek war nach Athen. V S. 206 C das Segel der ϑαλαμηγός des Ptolemaeos 
Philopator verziert, und das Torlonia-Relief zeigt auf dem Großsegel des einlaufenden Schiffes 
eine Romulus und Remus mit der sie nährenden Wölfin darstellende Malerei. Das Vor- 
segel (ἱσείον ἀκάτειον, δόλων, ἀρτέμω") wurde auf Kriegsschiffen nie mit dem Großsegel 
zugleich gesetzt und diente in der Regel nur bei der Fahrt vor dem Winde zur Unterstützung 
der Ruderarbeit, namentlich aber zum Rückzuge aus einem unglücklichen Gefechte, da in 
diesem Falle keine Zeit blieb, den vor dem Kampfe umgelegten Großmast wieder aufzurichten. 
Bei Kauffahrern dagegen findet sich der Dolon unter Umständen gleichzeitig mit dem Großsegel 
gesetzt, wie z. B. auf einem Marmor-Relief aus der Borghese’schen Sammlung, welches ein 
am Winde segelndes Schiff sehr anschaulich darstellt (ΤΊ. II, 1 nach Jal, Arch£eol. nav. 1. 
S. 21). Richtige Zweimaster, ἃ. h. Schiffe mit Raasegeln an zwei senkrechten, gleich hohen 
Masten, fand Assmann außer der bekannten, der Vasenzeit angehörenden, Pentekontoros 
(Abb. 1662 in Baumeister, Denkm. III. S. 1599) nur zweimal, beides Kauffahrer aus der 
römischen Kaiserzeit (vgl. Assmann, „Seewesen“, S. 1618 und Abb. 1686), jedoch niemals 
einen Dreimaster, obwohl die Anwendung dieser Takelung, welche jedenfalls nur von Handels- 
fahrzeugen geführt wurde, sicher bezeugt ist. Der erste Dreimaster, von welchem die antike 
Litteratur berichtet, war die durch Moschion bei Athen. V S.206 Dff. beschriebene „Alexandreia“. 
des Hieron von Syrakus, welche gegen 264 v. Chr. erbaut wurde. Auf dreimastige Schiffe 
deuten die Worte des Plinius hin (Nat. h. XIX prooem. 4 f. mit den von Detlefsen auf- 
genommenen Verbesserungen): ‚Audax vita, scelerum plena, aliquid seri, ut ventos procellasque 
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capiat, et parum esse fluctibus solis vehi, iam vero nee vela satis esse maiora nayigüs; 
sed quom vix amplitudini velorum antemnarum singulae arbores sufficiant, super eas tamen 
addi alia vela praeterque in proris et alia in puppibus pandi, ac tot modis provocari mortem’. 
Segel auf dem Vor- und Hinterschiffe und das Übereinandersetzen mehrerer Segel (vgl. das 
Torlonia-Relief) werden somit im Anfange der römischen Kaiserzeit von Plinius (23—79 n. Chr.), 
welcher Kommandant der Flotte in Misenum war, als kühne Neuerungen bezeichnet (vgl. 
Assmann, „Seewesen“, S. 1618). Julius Pollux, welcher vom Kaiser Commodus (180—192 
n. Ohr.) auf den öffentlichen Lehrstuhl in Athen (6 ’ “ϑήνησι ϑρόνος) berufen wurde, berichtet 
(Onom. I 91) von drei verschiedenen Masten: χαὶ ὃ μὲν μέγας καὶ γνήσιος ἱστὸς ἀχάτειος 
(er nennt somit den Hauptmast einen akatischen), ὃ δὲ χατόπιν ἐπίδρομος (Besanmast), ὃ δὲ 
ἐλάττων δόλων (Fockmast), von denen jeder ein gleichbenanntes Segel führte (vgl. Assmann, 
„Seewesen“, S. 1618). Wohl zu unterscheiden von den Dreimastern des Pollux sind die von 
dessen Zeitgenossen Lukianos (7720r0v ἢ εὐχαί 14," AsEıyarng 15, Wevdokoyıorıyc 27) genannten 
πλοῖα τριάρμενα, unter welchen nieht Dreimaster, sondern Schiffe mit drei Segeln (ἄρμενα) 
an einem einzigen Maste (so auf dem Torlonia-Relief) zu verstehen sind. Verel. Breusing, Nautik 
der Alten, S. 85; Assmann, „Seewesen“, S. 1618. 


D. 


Ausrüstungsgegenstände. 


Zu den wichtigsten Ausrüstungsgegenständen gehörte das Ankergeschirr. Bei der 
Landung ließ man im homerischen Zeitalter, wenn die Beschaffenheit des Strandes dies 
gestattete, das Schiff mit dem Vorderteil auf den Sand auflaufen (χέλσαι: Od. X 511; 
ἐπικέλσαι! Od. IX 148) und zog es, falls ein längerer Aufenthalt beabsichtigt war, ganz auf 
das Land, bis es ebenen Boden unter sich hatte (ὑψοῦ ἐπὶ ψαμάϑοις: 1. I 486), worauf der 
Rumpf gegen das Umfallen durch seitliche Stützen (ἕρματα: 11.1486, II 154) gesichert wurde, 
unter welchen wahrscheinlich schräg aufrecht gegen das Schiff &elehnte Streben zu verstehen 
sind (Breusing, Nautik d. Alt. S. 127), nicht, wie von manchen angenommen wird, lange, 
seitlich dem Kiel parallel oder gar unter das Schiff gelegte Balken, welche zum Abstützen 
wenig geeignet gewesen wären. Beabsichtigte man eine baldige Weiterfahrt oder gestattete 
der Strand das Auflaufen nicht, so mußte man vor Anker gehen. Zu diesem Zwecke wurde, 
wie Breusing (a. a. O. 5. 125 f.) anschaulich schildert, sobald man sich dem Lande näherte, 
Raa und Segel gestrichen und dann mit Hülfe der Riemen das Schiff so gewendet, daß das 
Hinterteil dem Lande zugerichtet war. Dann ruderte man über Steuer (πρύμναν χρουεσϑαι) 
dem Ufer zu und ließ in dem durch den Tiefgang des Schiffes gebotenen Abstande den Anker 
vom Bug aus fallen, worauf einige von der Mannschaft ins Wasser sprangen, um von dem 
Heck aus die Kabeltaue (Landfesten, πρυμνήσια, πείσματα) an irgend einem zu diesem Zwecke 
geeigneten Gegenstande (Baum, Felsen, vgl. Od. X 96) festzulegen. Im Lande der Phaeaken 
‚befanden sich als Vorrichtungen zum Anlegen der Schiffe τρητοὶ 2630. (Od. XII 77), worunter 
keinesfalls, wie Breusing (a. a. Ὁ. 8. 126 f.) mit Recht betont, ganz durchbohrte Steinboller 
zu verstehen sind, da es doch zweifellos unter allen Umständen einfacher gewesen wäre 
das Tau um den Stein herumzulegen. Nach Breusing’s Vermutung waren die τρητοὶ λέϑοι 


vielleicht in das Bollwerk eingemanerte, mit einem Loche zur Anbringung eines Ringbolzens 
versehene Quadern, wogegen freilich das Torlonia-Relief das Kabel unmittelbar durch einen 
großen ringförmigen Stein gezogen darstellt, im Einklang mit der Angabe des Pollux X 34: 
δακτύλιοι" οὕτω τοὺς τετρημένους λέϑους ὠνόμαζεν, ὧν va πείσματα ἐξέδουν (vgl. Hesych. 8. v. 
δαχτύλιοι und τρητοὶ λέϑοι). 

Während unsere Handelsschiffe mit der Flanke an den Quai anlegen, machten die 
Kauffahrer des Altertums im Hafen mit dem Vorderteil am Bollwerk fest, worauf, um den 
Verkehr mit dem Lande herzustellen, vom Bug aus eine Planke (ἀποβάϑρα) zum Quai hinüber- 
gelegt wurde (vgl. das Torlonia-Relief). Diese Art des Anlegens mit dem Buge ermöglichte 
es, daß die nach dem gleichen Prinzip eingerichteten Kriegshäfen des Altertums für die große 
Menge der Schiffe und Schiffshäuser hinreichenden Platz boten (vgl. Graser, Meine Messungen 
in den altathenischen Kriegshäfen, Philol. XXXI. S. 9). Als Anker gebrauchte man in den 
ältesten Zeiten schwere Steine (εὐναί: Od. IX 137, XV 498; 1. I 436), bei den Deutschen 
„Senchilsteine“, ἃ. h. Senksteine, genannt (vgl. Breusing, Nautik ἃ. Alten, S. 107), an deren 
Stelle sich die Römer, wie Arrian, Alex. anab. V 7, 2 ff., bei der Schilderung eines Schiff- 
brückenbaus nach römischer Art berichtet, pyramidenförmig gestalteter, mit Feldsteinen 
gefüllter Korbgeflechte bedienten. Der eigentliche Anker (ἄγκυρα, ancora) in unserem Sinne, 
welcher anfangs, da man dickere Eisenmassen noch nicht zu schmieden verstand, aus Holz, 
teilweise ausgehöhlt und mit Blei ausgegossen war (Assmann, „Seewesen“, S. 1614), bestand 
aus einem starken Schafte, an dessen unterem Ende zwei in dreieckige Schaufeln auslaufende 
Arme angeschmiedet waren, während sich am oberen ein Ring für das Ankerkabel (σχοινίον 
ἀγκύρειον, ancorale) befand. Die Stelle, wo der Anker auf dem Grunde lag, wurde durch 
eine aus Kork verfertigte Ankerboje bezeichnet, welche mittelst eines Taus (Bojereep) an 
dem zu diesem Zwecke ebenfalls mit einem Ringe versehenen Ankerkreuze (d. h. der Stelle, 
wo sich die Arme mit dem Schafte verbinden) befestigt war. Um den Anker dazu zu zwingen, 
Grund zu fassen, muß er mit einem quer, senkrecht zur Ebene der Arme stehenden Stocke 
(Ankerstock) versehen sein. Sobald nämlich das Kabel angeholt wird, legt sich der Stock 
flach auf den Grund, während der untere der infolge dessen aufrecht stehenden Arme sich 
unter der Wirkung der Zugkraft mit seinem schaufelartigen Ende in den Grund eingräbt 
(vgl. Breusing, a. a. Ὁ. 5. 109). Scheffer’s (De militia navali II 5, 5. 149, Upsala 1654) 
durch einige antike Darstellungen veranlaßte und selbst von Boeckh (Urkund. S. 166) gebilligte 
Meinung, daß der Anker keinen Stock besessen habe, ist schon von Smith (Über den Schiff- 
bau der Griechen und Römer, 8. 28) durch den Nachweis widerlegt worden, daß es sich in 
jenen Fällen nur um eine Vernachlässigung der Perspektive handelt, wogegen zahlreiche 
andere Bildwerke den Ankerstock völlig deutlich erkennen lassen. Die „Alexandreia“ des 
Hieron hatte nach Athen. V S.208E vier hölzerne und acht eiserne Anker, während die 
attischen Trieren gewöhnlich zwei, in der älteren Zeit auch vier erhielten (Boeckh, Urkunden, 
S. 166). Ein solcher hatte nach Boeckh (a. a. O., vgl. Breusing, Nautik ἃ. Alten, 5. 115) 
nur ein Gewicht von etwas über 20 Kilogramm. Der schwerste Notanker hieß nach Lukian. 
Ζεὺς τραγῳδός 51: ἱερὰ ἄγκυρα. Τὰ der Regel ließ man den Anker vom Vorschiffe fallen, 
wo er, um von der Schiffswand frei gehalten zu werden (vgl. Breusing, a. a. Ὁ. 8. 111), an 
einem der seitlich herausragenden Krahnbalken (Zrwridsc) aufgehängt war. Mitunter wurde 
jedoch vom Hinterschiffe aus geankert, wie außer Polyaen, Strat. Il 9, 63 und Appian, De 
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reb. Pun. 123 auch Apostelgeschichte 27, 29 (Schiffbruch des Paulus) darthut (vgl. Smith, 
a. a. Ὁ. 5. 27; Breusing, a. a. OÖ. 5. 191 ff). Während die Griechen und Römer die 
Anker an Kabeltauen führten‘), bedienten sich die Veneter nach Caesar (De bell. Gall. ΠῚ 13) 
bereits der bei uns erst seit diesem Jahrhundert allgemein gebräuchlichen eisernen Ankerketten 
(vgl. Breusing, a. a. Ὁ. S. 115; Assmann, „Seewesen“, 5. 1614). Die Trieren erhielten vier 
Kabeltaue (σχοινία ἀγκύρεια) von 8 Daktylen (nach Hultsch, Metrol. S. 298, Tab. IT A—= 0,1541 m) 
und vier oxowia ἐπίγυα von 6 Daktylen (= 0,116 m) als Landfesten. 
Da die obersten Rojer (Thraniten), wie das Relief von der Akropolis (Tf. I, 1 nach 
Abb. 1689 in Baumeister, Denkm. III. S. 1627) und die Pozzo’sche Zeichnung (Abb. 1690 in 
Baumeister, Denkm. III. 5. 1629) zeigen, für gewöhnlich ganz frei dasaßen, so wurden wahr- 
scheinlich vor dem Kampfe zu ihrem Schutze Schanzkleider (παραῤῥύματα) längs der Reling 
ausgespannt, vermutlich auch Schutzdecken horizontal über das Deck (χαταβλήματα), um die 
Mannschaften gegen die von oben her einschlagenden Geschosse zu schützen oder auch, wie 
auf dem Relief von der Akropolis, nach Jal’s (La flotte de Cösar, S. 230) von Assmann 
(„Seewesen“, 8. 1628) gebilligter Ansicht, als Sonnensegel zu dienen. Das Inventar der Geräte 
für eine attische Triere enthielt nach den Seeurkunden folgende Stücke: 
1) an hölzernem Gerät (σκεύη ξύλινα): 1 ἱστὸς μέγας (Großmast), 1 ἱστὸς ἀκάτειος (Fockmast)?), 
2 χεραῖαν μεγάλαι (Großraaen), 2 κεραῖαι ἀχάτειοι (Fockraaen), ταῤῥὸς ἐντελής (Voll- 
ständiges Riemenwerk für die drei Ruderreihen, wozu noch 30 χῶπαι rreoiven kamen), 
2 πηδάλια (Steuerriemen), 2 χλεμακέδες (Schiffsleitern zum Ein- und Aussteigen), 3 χοντοί 
(Bootshaken und Staken zum Absetzen vom Ufer und von anderen Schiffen: Assmann, 
Seew. 8. 1621), 2 παραστάται (nach Assmann: nicht, wie Boeckh, Urkund. 5. 126, 
annahm, Maststützen, sondern krückenartige Stützen für das Hypozom; vgl. 5. 14, Anm. 1). 
2) an hängendem Gerät (σκεύη χρεμασιά): 1 ἱστίον (Großsegel; das Focksegel mußte der 
Trierarch vermutlich selbst beschaffen), 4 ὑποζώματα (Verbandtaue)?), &yxowe (Rack), 
2 ἱμάντες (Falle), 2 πόδες (Schoten), 2 ὑπέραι (Bräassen), 1 χαλινός (? nach Boeckh 
das Fall, nach Graser, Cartault, Assmann das Steuerreep), 2 παραῤῥύματα τρέχινα (Schanz- 
kleider aus Haartuch), 2 παραῤῥύματα λευκά (leinene Schanzkleider), 1 κατάβλημα 
(Presenning), 1 ε'πόβλημα (? nach Graser, De vet. re πᾶν. 8. 81, ein Presenning zum 
Verschluß der Rojepforten, wenn bei hohem Seegange die Riemen eingezogen werden 
mußten), 4 σχοινία ἀγκύρεια (Ankerkabel), 4 σχοινία ἐπίγυα (Landfesten), 2 ἄγκυραι 
(Anker), eine Anzahl μηριΐματα καλῳδίων (Scheiben Tauwerk). 


') Auf den vereinzelten Gebrauch eiserner Ankerketten durch Alexander den Großen vor Tyrus deutet 
nach Assmann die Stelle des Arrian, Alex. anab. II 21, 6 hin. ὃ 

?) Der ἱστὸς ἀχάτειος verschwindet mit dem Jahre 330 v. Chr. aus den Seeurkunden und wurde dem- 
nach, da er schwerlich ganz abgeschafft worden sein kann, seit jener Zeit entweder vom Trierarchen geliefert 
oder als fester Bestandteil des Schiffsrumpfes nicht mehr unter den Ausrüstungsgegenständen aufgeführt. Letzteres 
hält K. Buresch (Die Ergebnisse der neueren Forschung über die alte Triere, Wochenschr. f. klass. Phil. 1891, 
No. 3, 8. 85) für wahrscheinlich. Der Name δόλων für den Fockmast und das Vorsegel erscheint zuerst bei 
Polybios. Vel. Droysen, Griech. Kriegsaltert. 8. 294, Anm. 2. 

°) Serre (Les marines de guerre, S. 4, Anm. 1, vel. 8. 34) erklärt die Hypozome seltsamer Weise für 
Polster gegen seitliche Spornstöße. Über Assmann’s von der Deutung Boeckh’s abweichende Erklärung der 
Hypozome vgl, des Verfassers „Seewesen der Griechen u. Römer“ IL 5. 51 ff. 
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Zur Wirtschaft auf dem Schiffe gab der Staat (vgl. Boeekh, Urkunden, S. 105 f.) 
gegen einen Mietpreis von 75 Drachmen in den späteren Zeiten 42 Stück Gerätschaften von 
7 verschiedenen Arten, 6 von jeder Art, welche bei der Abrüstung zurückgeliefert werden 
mußten, nämlich: 6 κάδον (Eimer), 6 χρατῆρες (Mischkrüge), 6 οἰνοχόαι (Weinkannen), 
6 χυτρόγαυλοι (Töpfe), 6 σχαφεῖα (Backtröge), 6 ξέναι (Äxte), 6 ὀβελίαι (Bratspieße zum 
Braten des Fleisches und zum Rösten der Brote). Vergl. Assmann, „Seewesen“, 8. 1625. 
An sonstigem Zubehör finden sich auf den Schiffen des Altertums in Gebrauch: Fender 
(σπεῖρα, μάλαγμα τῆς ἀντιτυπίας), um den Stoß abzuschwächen, wenn ein Schiff an ein anderes 
anlegte, und um die gegenseitige Reibung aneinander liegender Fahrzeuge zu verhüten; ferner 
Schöpfgefäße (ἀνελητήρια), um das eingedrungene Wasser zu entfernen, da Schiffspumpen im 
Altertum noch unbekannt waren. Eine ganz eigentümliche Vorrichtung muß die von Archimedes 
erfundene „Schnecke“ gewesen sein, mittelst deren nach Athen. V S. 208 F ein Mann die 
riesige „Alexandreia“ des Hieron zu entleeren imstande war. Auch Rettungsringe aus Kork 
(φελλοῖ) führte man an Bord mit sich und kannte schon den Gebrauch des Senkbleis 


(χαταπειρατηρία), um die Meerestiefe mach ogyrier: Faden, Klafter = 6’) zu messen und 
Grundproben heraufzuholen (Assmann, „Seewesen“, S. 1621). Die Anwendung des Peilstockes 
(merga) ist, wie Assmann dem Verfasser eütiest mitteilt, aus Sueton. reliqu. ed. Teubner, S. 316 
ersichtlich. Größere Schiffe waren mit Beiboten, Jollen (ἐφόλχεα, oxayaı) versehen, zu deren 
Aussetzung man sich zuweilen, wie Assmann am Torlonia-Relief nachwies, des Dolonmastes 
als Krahn bediente. Vergl. Jahrb. ἃ. Deutsch. arch. Inst. 1889, 2. Heft, 8. 93. 


E. 


Bemannung. 


Die auf Grund eines Volksbeschlusses von den durch die Strategen zur Trierarchie 
bestimmten Bürgern ausgerüstete athenische Kriegsflotte wurde dem Kommando eines oder 
mehrerer Feldherrn unterstellt. In Sparta stand, seitdem dieser Staat Kriegsschiffe besaß, an 
der Spitze der Flotte ein jährlich wechselnder Nauarch, dessen Stellvertreter der ἐπιστολεύς 
war (vgl. Droysen, Griech. Kriegsaltert. 5. 301, Anm. 1). Die Besatzung der einzelnen Kriegs- 
schiffe bestand aus den Schiffsoffizieren und der Mannschaft. Letztere setzte sich aus Rojern 
(ἐπίχωποι), Matrosen (ναῦται) und Seesoldaten (ἐπιβάται) zusammen. Der Kommandant 
eines jeden Kriegsschiffes (nicht nur der einer Triere) hieß τριήραρχος und war in der Regel 
der nämliche Bürger, welchem auch die Ausrüstung des Schiffes obgelegen hatte. Doch war Stell- 
vertretung stets zulässig, auch vor der Einführung der zuerst im J. 411 v. Chr. nachweislichen 
Syntrierarchie, durch welche jene anfänglich dem Einzelnen zufallende Leistung auf zwei, 
später auf mehrere der zu Symmorien und Syntelien vereinigten Bürger zu gleichen Teilen 
überging. Der Trierarch, welcher auf der Fahrt und in der Seeschlacht genau an die ihm 
von der Admiralität erteilten Weisungen gebunden war, kommandierte im übrigen auf seinem 
Schiffe unumschränkt, für dessen Verhalten und Ergehen er ausschließlich die Verantwortung 
trug. Obwohl zumeist, wie sich dies in dem Seestaate Athen von selbst verstand, mit dem 
Seewesen im allgemeinen wohl vertraut, besaß der aus dem Kreise der Bürger ernannte 
Trierarch doch keineswegs immer ausreichende nautische Kenntnisse, um zur Führung eines 


4 


oT 


Schiffes ohne eigentlich fachmännischen Beirat imstande zu sein. Als solcher stand ihm deshalb 
der erste Offizier (zußsgryung) zur Seite, welcher, Seemann von Beruf, nach den im ganzen 
und großen von dem Trierarchen erhaltenen Befehlen alle die Navigierung betreffenden 
Maßnahmen selbständig traf und zu deren Ausführung nach eigenem Ermessen über die ihm 
im Range nachstehenden Offiziere und die gesamte Mannschaft verfügte, unter welcher die 
Matrosen des Hinterschiffes von ihm unmittelbar ihre Befehle erhielten. Selbstverständlich stand 
der χυβερνήτης eines großen Kriegsschiffes nicht persönlich am Ruder, ebensowenig wie 
heutzutage der Steuermann eines Hochseefahrzeugs. Zur Handhabung der beiden Stener- 
kiemen wurden auf den Trieren ohne Zweifel befahrene und zuverlässige Leute aus der 
Rudermannschaft verwendet, welche nach dem Kommando des Steuermanns ihres bei hohem 
Seegange und im Kampfe sicherlich nicht leichten Amtes walteten. Der κυβερνήτης des 
Admiralsschiffes war der nächste im Range nach dem Admiral, und in seine Hände ging, wie 
das Beispiel des Antiochos (Xenoph. Hell. I 5, 11) zeigt, unter Umständen das Kommando 
über (Droysen, a. a. Ὁ. S. 229, Anm. 2). 

Auf den κυβερνήτης folgte im Range der rowesrc (πρωράτης) als zweiter Offizier, 
welcher, auf dem Vordeck postiert und mit dem Kommando über die demselben zugeteilten 
Matrosen betraut, scharf Ausguck hielt, einfallende Böen ankündigte, in unsicherem Fahr- 
wasser loten ließ und sich mit dem ersten Offizier über die erforderlichen Manöver durch 
Signale mittelst Pfiff, Ruf, Handbewegungen verständigte (vergl. Cartault, La triere Athen. 
S. 230 ff.), Der πεντηκόνταρχος war nach Cartault (a. a. O. 8. 234, vel. S. 168) ein Ver- 
waltungsoffizier, die Stütze des Trierarchen in allen die Ökonomie an Bord betreffenden 
Angelegenheiten, und hatte für das Verpflegungswesen und die Soldzahlung Sorge zu tragen. 
Seine amtlichen Obliegenheiten entsprachen somit denen unserer Zahlmeister. Nach Boeckh 
(Urkunden, 8. 120 f.), dem Droysen (Griech. Kriegsaltert. S. 299, vgl. Anm. 2) folgt, gab 
es auf jeder Triere drei Pentekontarchen, und zwar hätte jeder derselben das Kommando 
über eine der ungefähr je 50 Mann starken Rojerreihen geführt. 

Die Rojer zerfielen je nach dem Borde, an welchem sie ihren Sitz hatten, in zwei 
Abteilungen: Steuerbord- und Backbordmannschaften, jedoch nicht etwa im Sinne unserer 
heutigen Steuerbord-und Backbordwache, einer Einrichtung, welche eine regelmäßige Ablösung der 
Mannschaften im Dienst bezweckt. Auf den Kriegsschiffen des Altertums entsprang jene 
Einteilung wohl wesentlich disziplinarischen Gründen (vgl. Cartault, a. a. Ὁ. S. 233), indem 
jede Hälfte der Mannschaft unter der Aufsicht eines τοίχαρχος Stand, während der (bereits 
bei der Besprechung des Ruderwerks hinsichtlich seiner Obliegenheiten charakterisierte) χελευσεής 
den Befehl über die gesamte Rudermannschaft führte und dieselbe durch Angabe des Taktes 
(mittelst kurzem Kommando, Stab oder Hammer) zu gleichmäßigem Auslegen und Durchziehen 
der Riemen anhielt, hierin unterstützt durch den Trierenflötisten (τρεηραύλης), welcher unab- 
lässig eine Melodie von scharf ausgeprägtem Rhythmus spielte, das sogenannte τριηρικόν, 
dessen Klänge die Ruderarbeit taktmäßig begleiteten und wohl auch zur Aufheiterung der 
geplagten Rojer beigetragen haben mögen. Der τριηραύλης hatte zweifellos ein wenig 
beneidenswertes und überdies sehr gering geachtetes Amt, welches darum vielleicht vorwiegend 
von Sklaven bekleidet wurde. Dagegen gehörte der χελευσιής zu den Schiffsoffizieren und war 
eine hochwichtige Person an Bord, da von seiner Geschicklichkeit in der Behandlung der 
Mannschaften, fir deren durch den Pentekontarchos geleitete Verpflegung er unmittelbar durch 


Zuteilung der Rationen zu sorgen hatte, unter Umständen alles abhing (vgl. Cartault, La triere 
Athen. 8. 164 ff). Auch ein Schiffskoch (ἐσχαρεύς) befand sich an Bord, wahrscheinlich wie 
der Trieraules ein Sklave, dessen Thätigkeit wohl vorwiegend erst nach dem Landen zur 
Bereitung der Mahlzeiten in Anspruch genommen wurde. Den Hauptteil der 200 Mann starken 
Besatzung!) der attischen Triere bildeten die zur Bedienung der drei Ruderreihen erforderlichen 
Rojer (ἐπέκωποι), deren Zahl Boeckh entsprechend derjenigen der in den Seeurkunden aufgeführten 
Riemen auf 170 annahm.?) Auf den somit verbleibenden Rest von 30Mann müssen sich die Matrosen 
(veörcı) und die Seesoldaten (ἐπιβάται) verteilt haben. Nun hatte die Tessarakontere des 
Ptolemaeos Philopator nach Athen. V 5. 204 B über 4000 Rojer und außerdem 400 Mann εἰς τὰς 
ὑπηρεσίας, d.h. zur Bedienung der Takelage, so daß auf je 10 Rojer 1 Matrose kam. Wenden wir 
dasselbe Zahlenverhältnis auf die Bemannung der attischen Triere an, so ergiebt sich auf 
170 Rojer eine Anzahl von ungefähr 17 Matrosen, und den Rest von etwa 13 Mann müssen 
demnach die Epibaten gebildet haben, eine Annahme, welche durch die Angaben der antiken 
Litteratur im wesentlichen bestätigt wird. Allerdings war die Zahl der Epibaten, welche 
übrigens von den zuweilen außerdem eingeschifften Landungstruppen wohl zu unterscheiden 
sind, in den verschiedenen Zeiträumen eine wechselnde und verminderte sich, wie Boeckh 
(Staatshaush. 1.” Bd. S. 389) darlegt, in dem Maße, als die Kunst des Seegefechtes stieg. 
So gab Chios, als es um 550 v. Chr. beim Abfall von den Persern 100 Schiffe ausrüstete, 
40 Bürger als Epibaten auf jede Triere (Herod. VI 15), und in der Schlacht bei Sybota 
(432 v. Chr.), welche, wie Thukydides (I 49) bemerkt, im alten Stil (τῷ παλαιῷ τρόπῳ) statt- 
fand, waren die Schiffe der Korinthier und Kerkyraeer mit zahlreichen Hopliten, Bogenschützen 
und Schleuderern besetzt; dagegen befanden sich schon auf den attischen Trieren bei Salamis 
nur 14 Hopliten und 4 Bogenschützen (Plut. Them. 14) und im pelopomnesischen Kriege 
zumeist nur 10 Hopliten.?) Mit den größeren Schiffen und der veränderten Taktik, bei 
welcher das Entern und der Kampf Bord an Bord wieder in den Vordergrund trat, stieg auch 
die Zahl der Epibaten wieder und erreichte mitunter eine bedeutende Höhe. So hatte die 
Oktere „Leontophoros“, das Admiralsschiff des Lysimachos, neben 1600 Rojem 1200 Epibaten 
(Memnon bei Phot. 5. 222 B), die römische Pentere des ersten punischen Krieges zu 300 Rojern 
120 Kämpfer (Polyb. I 26, 7) und die riesige Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator nach 
Athen. V S. 204 B außer 4000 Rojern 2850 Epibaten. 


Die Zahl der Matrosen auf den Handelsschiffen des Altertums erscheint gegenüber 
derjenigen, welche selbst für unsere größten Hochseesegler genügt, auffallend groß, wie 


') Diese Anzahl ergiebt sich aus Herod. VIII 17, VII 184; Plat. Krit. S. 119 A ff. 

2) Boeckh, Urkund. 8. 119. Von den 170 Riemen kamen nach Boeckh's, durch Köhler’s Revision der 
Ross’schen Lesung vollkommen bestätigter Meinung auf die obere ithranitische) Reihe 62, auf jede der beiden 
unteren (zygitische und thalamitische) Reihen 54, und es saßen demnach in der oleren an jedem Borde 31 Rojer, 
in jeder der beiden unteren 27. Assmann („Seewesen“, $. 1612) nimmt jedoch nach den antiken Bildwerken und 
manchen beweiskräftigen Angaben der Litteratur eine gleiche Besetzung der Reihen an und zwar für die Triere 
höchstens 25 Rojer in einer Reihe, da die römische Pentere deren nur 30 und selbst die Tessarakontere nur 50 
in jeder Reihe enthielt. Vgl. „Seewesen“, 8. 1638. 

3) Nach Boeckh’s Zusammenstellung (Staatshaush. 1.5 Bd., 8. 390) befanden sich 300 Epibaten auf 
30 Schiffen: Thuk. III 95, vgl. mit III 91, 94; 400 auf 40 Schiffen: Thuk. IT 102, vgl. mit II SO u. 92; ebenso 
Thuk. IV 101, vgl. mit IV 76. 
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Assmann, „Seewesen“, S. 1623, mit Recht hervorhebt. So hatten die Schiffe, welche das 
vom Kaiser Justinian unter Belisar gegen das Vandalenreich ausgesandte Heer beförderten, 
nach Procop. De bell. Vandal. I 11 (I. Bd. S. 360) durchschnittlich je 40 Mann Besatzung und 
zwar ausschließlich Matrosen, während unsere größten Dreimaster nicht mehr als 20 Mann 
zur Bedienung von etwa 26 Segeln erfordern (Assmann, a. a. Ὁ. S. 1623). Und von der 
Besatzung des alexandrinischen Weizenschiffes „Isis“ sagt Lukianos (7Aorov ἢ εὐχαί 6): καὶ, 
τὸ τῶν ναυτῶν πλῆϑος σιρατοπέδῳ ἂν τις eixaosıev. Ein großer Teil der Rojer und der 
Matrosen bestand aus Sklaven und fremden Söldlingen. Bürger wurden in Attika in der 
Regel nur auf den heiligen Trieren als Ruderer gebraucht, unter ihnen zumeist die Theten 
(Boeckh, Staatshaush. I.” Bd. S. 367); dagegen wurden die Metöken besonders zum Dienst 
auf der Flotte herangezogen (vgl. Thuk. I 143, III 16 u.a... Die Mannschaften der 
Kriegsschiffe erhielten außer dem Sold auch Verpflegungsgelder (oıryo&£oıov), wofür sie sich 
den vom Flottenkommando, bez. von den Trierarchen im großen beschafften Proviant selbst 
nach Belieben einkaufen konnten. Öfters aber erhielten sie Naturalverpflegung, in welchem 
Falle das σιτηρέσιον von den Trierarchen, bez. von der Admiralität einbehalten wurde. In 
der Demosthenischen Zeit erhielt der gemeine Seemann an Löhnung und Verpflegsungsgeldern 
zusammen vier Obolen (Boeckh, a. a. Ὁ. 8. 382), dagegen zahlten die Athener im Anfange 
des peloponnesischen Krieges jedem Manne täglich sogar eine Drachme. Indessen darf 
man annehmen, daß dieser hohe Sold nur in besonderen Fällen als Sporn zu höherem 
Eifer gegeben wurde, wie z. B. im sicilischen Feldzuge, wo die Ruderer der obersten Reihe, 
die Thraniten, einen außerordentlichen Zuschuß erhielten (Thuk. VI 31), weil sie, wie das 
Schol. zu der Stelle bemerkt, usr« μακροτέρων κωπῶν ἐρέιτοντες, πλείονα κόπον ἔχουσι τῶν ἄλλων, 
also schwierigere Arbeit hatten. Dagegen erhielten die Rojer der untersten Reihe, die 
Thalamiten, nach dem Schol. zu Aristoph. Ran. 1106 geringen Sold, weil sie mit ihren kurzen 
Riemen die leichteste Arbeit hatten: οἱ δὲ ϑαλάμαχες ὀλίγον ἐλάμβανον μισϑὸν διὰ τὸ zohoßarc 
χρῆσϑαι κώπαις παρὰ ras ἄλλας [τρεῖς] τάξεις τῶν ἐρετῶν, ὅτε μᾶλλόν εἶσιν ἐγγιὶς τοῦ ὕδατος. 
In der Regel aber gaben die Athener auch zur Zeit des peloponnesischen Krieges nur 3 Obolen, 
und der gleiche Betrag diente auch in den Verträgen zwischen Sparta und den persischen 
Satrapen als Normalsatz für die von den Persern zu zahlenden Hülfsgelder und wurde nur 
durch besonders bewilligten Zuschuß erhöht (Boeckh, Staatshaush. 1.? Bd. S. 382 ff.). 

Bei der Anmusterung erhielten die Seeleute Geschenke als Handgeld und Vorschüsse 
auf den abzuverdienenden Sold (Boeckh, a. a. Ὁ. 8. 384), wie letzteres auch heutzutage all- 
gemein üblich ist. Die Naturalverpflegung bestand vorwiegend in Getreide, welches teils im 
Korn oder schon gemahlen, teils zu Brod verbacken mitgeführt wurde. Das Gerstenmehl 
(ἄλφιτα) rührten sich die Mannschaften mit Wasser oder Öl zu einem Kloß ein (μάζα), doch 
gab es hierzu mitunter, um zu besonders strammer Rüderarbeit anzufeuern, auch eine Wein- 
ration; so nach Thuk. III. 49 auf der Triere, welche zum Widerruf des über Mytilene ver- 
hängten Blutbefelils, der seit 24 Stunden unterwegs war, abgesandt wurde. Außer der μάζα 
gab es an Bord Hartbrot (Schiffszwieback) aus Weizen (ἄρτος δίπυρος — Zwieback, panis 
nauticus), welchem offenbar vor ersterer der Vorzug gegeben wurde, wie sich aus dem von 
Scheffer (De militia navali V 1, S. 253) angeführten Sprichwort: ἀγαϑὴ χαὶ μάζα μετ ἄρτον" 
schließen läßt; ferner Pökel- und Rauchfleisch und Salzfisch (τάριχος). Vgl. Breusing, Ναί, 
d. Alt. S. 196. Als Zukost dienten Käse, Zwiebeln und Knoblauch, welche in kleinen Netzen 
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(ἐν διχτύοις) mitgeführt wurden. Zu trinken gab es für die Mannschaften für gewöhnlich 
Wasser, in besonderen Fällen auch Wein. Daß man sich im Notfalle selbst ohne mitgeführtes 
Trinkwasser zu beheifen verstand, zeigt das Beispiel der Flottenmannschaft des Bibulus. Als 
dieser vor Orieum (an der epirotischen Küste) lag und sich gegenüber der von Caesar wohl- 
organisierten Küstenverteidigung an jeder Landung zu Fouragierungszwecken verhindert sah, 
mußte er Holz und Trinkwasser von Kerkyra anfahren lassen. Als aber einst auch dies 
infolge von schweren Stürmen ausblieb, fingen die Mannschaften mittelst der über den Schiffen 
ausgespannten Presenninge den Nachttau auf und bedienten sich des gesammelten Nasses als 
Trinkwasser. Vgl. Caes. bell. οἷν. ΠῚ 15. Das Maß und die Art des mitzunelmenden Proviants 
richtete sich natürlich nach der voraussichtlichen Dauer der Fahrt. Als die Korinthier zum 
Kampfe gegen die Kerkyraeer in See gingen (Schlacht bei Sybota), nahmen sie nur auf 
drei Tage Speisevorrat mit (Thuk. I 48), dagegen wurde die athenische Kriegsflotte beim 
Zuge nach Sicilien auf Anraten des vorsichtigen Nikias von einer aus 30 Getreideschiffen 
bestehenden Proviantflotte begleitet, welche zugleich Bäcker und sonstige Handwerker mit 
überführte (Thuk. VI 22 u. 44). Nach Liv. XXI 41 hatten sich die Flottenmannschaften 
(socii navales) auf 10 Tage mit gebackenem Brote (coeta eibaria) zu versehen; nach XXIV 11 
wurden für 30 Tage ‚cocta eibaria’ mitgeführt und nach XXIX 25 sogar ‚quinque et quadra- 
einta dierum eibaria, e quibus quindeeim dierum cocta’. Aus letzterer Angabe geht zugleich 
hervor, daß man auf entfernteren Kriegszügen (hier bei dem Feldzuge des Scipio nach Afrika, 
i. J. 204 v. Chr.) vorwiegend Getreide im Korn oder gemahlen mitnahm, dagegen nur einen 
geringeren Vorrat an gebackenem Brot. Um unterwegs das zur Speisebereitung nötige 
Getreide mahlen zu können, wurden Handmühlen an Bord mitgeführt, von denen nach 
Liv. XXVIII 45 die Arretiner für die zum Zuge des Scipio nach Afrika neuzuerbauenden 
Kriegsschiffe 40 Stück zu liefern sich erboten. Aus dem Umstande, daß die den 'Trieren vom 
Staate gegen einen Mietpreis von 75 Drachmen gelieferten Koch- und Backgerätschaften von 
jeder der 7 Arten 6 Stück enthielten, also 6 Töpfe, 6 Mischkrüge, 6 Backtröge, 6 Brat- 
spieße u. s. w., läßt sich schließen, daß die Mannschaft der Triere in 6 Speisegenossenschaften 
zerfiel, entsprechend der von Boeckh (Staatshaush. 1." Bd. S. 385) auf Grund der Angabe des 
Lex. Seguer. 5. 298 als wahrscheinlich angenommenen Einteilung in.6 Lochen. Daß man 
zum Bereiten der Mahlzeiten und zum Aufschlagen des Nachtlagers fast unter allen Umständen 
(selbst in der Nähe des Feindes) landete, ist schon früher (I. Teil, 5. 11) erwähnt worden. 
Blieb man einmal ausnahmsweise nachts im See, so konnten die Mannschaften, falls günstige 
Brise das Rudern überflüssig machte, es sich auf den harten Ruderbänken oder darunter auf 
der Dielung so bequem machen wie möglich (vgl. Verg. Aen. V 836 f.). Für den Trierarchen 
und die übrigen Schiffsoffiziere, soweit sie nicht dienstlich in Anspruch genommen waren, 
wurde in solchen Fällen auf dem Hinterdeck ein Lager aus untergelegten Tleppichen (σερώματα) 
bereitet; ja Alkibiades gestattete sich, wie Plutarch (Alkib. 16) erzählt, sogar den Luxus, 
zu diesem Zwecke Planken aus dem Hinterdeck des Admiralsschiffes aufnehmen und die 
Öffnung mit Gurten überspannen zu lassen, um so eine weichere Unterlage zu erhalten. Daß 
die Schiffe seit der Römerzeit eine gewölbeförmige Kajüte für den Kapitän auf dem Hinter- 
deck erhielten, ist schon im I. Teil, 8. 47, erwähnt worden. Auf Handelsschiffen fanden in 
dieser außer dem Rheder und dem Schiffer auch vornehme Passagiere zur Nacht ein Unter- 
kommen, während die übrigen Mitreisenden, falls bei voller Ladung im Raume kein Platz 


a 


blieb, sich auf dem Verdeck einrichten mußten. Die Schiffsmannschaft hatte auf dem Vor- 
schiffe unter der Back ihr Obdach. Vgl. Breusing, Naut. ἃ. Alt. S. 185 ἢ 


Außer der Bemannung befanden sich an Bord der Kriegsschiffe eine Anzahl περώνξῳ, 
unter welchen Boeckh (Staatshaush. 1.5 Bd. S. 389, vgl. Urkund. S. 191 ff.) und Graser (De vet. 
re nav. S. 19 u. 37) die Matrosen und die Fpibaten verstanden, welche zugleich zur Hand- 
habung der in den Urkunden aufgeführten 30 Hülfsriemen (zen αὐ zregtrew) bestimmt gewesen seien. 
Dagegen nimmt Cartault (La triere Athen. S. 238 ff.) mit Recht an, daß hierunter auf Kriegs- 
schiffen vielmehr die in die Zahl der Bemannung nicht miteinbegriffenen höheren Offiziere 
und deren Bedienung (Sklaven) zu verstehen sind, wie dies auch aus der Bemerkung des 
Thukydides (I 10) bezüglich der Bemannung der gegen Troja ausziehenden Griechenflotte 
hervorzugehen scheint: περένεως δὲ οὐκ εἰχὸς ToAkorg ξυμπλεῖν ἔξω τῶν βασιλέων χαὶ τῶν 
μάλιστα ἐν τέλει. Auf Handelsschiffen entsprachen die nsgsreo» zweifellos unseren Passagieren. 
Die χῶπαι neoiren der Trieren werden selbstverständlich, wenn man ihrer zur Aushülfe 
bedurfte, von dem nicht zu dem eigentlichen Ruderkörper gehörenden Schiffsvolke, also von 
den Epibaten und den Matrosen bedient worden sein und sind nicht etwa als Ersatz für 
zerbrochene Riemen der drei Ruderreihen aufzufassen. 


Bei den Römern) führten anfänglich die Consuln und die sonstigen Heerführer (Legaten) 
auch das Kommando über die Flotte oder ließen dasselbe durch einen ‚praefectus elassis’ ausüben. 
Im Jahre 311 v. Chr. wurden zwei Flottenherren (duoviri navales) ernannt, und im Jahre 267 
v. Chr. erfolgte die Einsetzung von vier Flottenquästoren (quaestores classici), welche in 
Ostia, Cales, Ariminum und einem vierten unbekannten Platze ihren Sitz erhielten und mit 
der Überwachung und Beschützung der Küsten durch die von ihnen neu zu organisierende 
Kriegsflotte beauftragt wurden (Monımsen, R. G.1.? 1, S. 388). Die Bemannung der Quinque- 
remen des ersten punischen Krieges bestand aus 300 Rojemn (remiges) und Matrosen (nautae) 
nebst 120 Seesoldaten (milites classici). Anfänglich wurde dieselbe von den Bundesgenossen 
(socii navales) gestellt, seit dem zweiten punischen Kriege jedoch wurden auch Freigelassene 
zum Dienst auf der Flotte verwandt. 

Obwohl Augustus, welchem sein Admiral Agrippa eine neue Flotte schuf, dem See- 
wesen besondere Sorgfalt widmete, so erhielt doch die römische Marine vermutlich erst durch 
den Kaiser Claudius (41-- ὅ4 n. Chr.) eine eigentlich militärische Organisation. Die Kriegs- 
schiffe, welche nach der Schlacht bei Actium allmählich einfach Liburnen genannt wurden, 
standen unter dem Befehl je eines Trierarchen, welchen Titel alle Schiffskommandeure ohne 
Rücksicht auf die Größe der von ihnen befehligten Schiffe führten. Den Oberbefehl über die 
gesamte Marine führte der Kaiser, welcher für die einzelnen Flottenstationen praefecti und 
subpraefecti ernannte. Die dienstlichen Verhältnisse der übıigen Seeoffiziere sind nicht näher 
bekannt. Dieselben hießen nach Schiller, Röm. Kriegsaltert. S. 724: stolarchus, archigubernus, 
praepositus reliquationis classis, trierarchus, nauarchus, centurio und avancierten vermutlich 
mit dem Offiziercorps der Landarmee, so daß zu diesem Behufe öfters der Übertritt in letzteres 


') Vgl. besonders Schiller, Röm. Kriegsaltert. in Jw. Müller’s Handb ἃ. klass, Altert.-Wiss. IV 2, 8.722. 


erfolgen mochte. Die Flottenmannschaft, welche seitder Reorganisation der Flotte durch Augustus 
bis auf Claudius aus dem kaiserlichen Gesinde, nachher aus Freigelassenen und Peregrinen 
latinischen Rechts bestand, erhielt geringeren Sold als die anderen Truppen und genoß auch 
geringeres Ansehen als jene. Die Dienstzeit auf der Flotte betrug bis auf Antoninus. Pius 
(138-161 n. Chr.) 26 Jahre, im dritten Jahrhundert 28, nach deren Ablauf man Anspruch 
auf Verabschiedung (honesta missio) und eine Altersversorgung hatte, welche anfänglich in 
Geld, später regelmäßig in einer Landanweisung bestand. 


IM: 
Die Rudereinrichtung der Polyeren. 


Das Riemenwerk der Moneren, d.h. der Fahrzeuge mitnur einer Reihe Rojer an jedem 
Bord, bietet für unser Verständnis keinerlei Schwierigkeit. An der Schiffswand entlang hinter 
einander sitzend, das Gesicht dem Hinterteil des Schiffes zugewandt, führten die Rojer je 
einen Riemen, welcher, mittelst eines Stropps am Dollpflock befestigt, einfach über Bord aus- 
gelegt war. Kleine und schmale Boote wurden wie heutzutage so auch im Altertum in der 
Weise gerudert, daß ein Mann zwei Riemen zugleich handhabte, je einen mit jeder Hand 
(ἀχάτιον ἀμφηριχόν), wie dies durch das Scholion zu Thuk. IV 67 (vgl. S.2 Anm. 2) 
bezeugt ist. Den Übergang zu den Polyeren bildeten die ἡμιολίαν (vgl. Polyb. V 101, 2; 
Diod. XIX 65; App. De bell. Mithr. 92, De reb. Pun. 75), d.h. Schiffe mit 11... Ruderreihen, 
bei welchen, wie Graser (De vet. re nav. S. 55) annahm, die untere (thalamitische) vollständig, 
dagegen die obere (zygitische) nur halb besetzt war, um dadurch an den Borden für die 
Kampfmannschaft dieser vom Etym. M. S. 430, 36 f. als Seeräuberschiffe (ληστρικὰ πλοῖα) 
bezeichneten Fahrzeuge Platz zu gewinnen. Welcher Teil des Schiffes aber nur einfach 
berudert war, ob der vom Heck bis zum Mast, oder vielmehr, wie Bayfius (De re nav. 
S. 581, vgl. S. 593) meinte, der vor dem Mast, muß dahingestellt bleiben. Dieselbe 
Unklarheit herrscht bezüglich der τριημιολέαι, welche, wie aus Polyb. XVI 3, 4 hervorgeht, 
thranitische Riemen und somit drei Ruderreihen über einander führten, die oberste jedoch, 
wie die ἡμεολέαι, wahrscheinlich nur zur Hälfte besetzt hatten, falls nicht überhaupt alle drei 
Reihen sich nur auf halber Schiffslänge befanden (vgl. Assmann, „Seewesen“, S. 1610). 
Daß die Ruderreihen der Polyeren sich in der That übereinander befanden, nicht etwa nur 
in derselben Horizontalfläche neben oder hinter einander, ist, obwohl durch die Bildwerke und 
die antike Litteratur unwiderleglich bezeugt, selbst von neueren Forschern bestritten worden; 
so besonders von dem Vice-Admiral Jurien de la Graviere (La marine des anciens 1. S. 134 f.; 
vgl. II. S. 167, Paris 1880), welcher hierbei das altehrwürdige Zeugnis des Bayfius, des Nestors 
der nautischen Forschung (De re navali, Paris 1536), des Stewechius (Comm. ad Vegetium 
IV 37, Leid. 1592) und das neuere Barras’ de la Penne (1715), des Kommandeurs der franzö- 
sischen Galeerenflotte unter Ludwig XV. (vgl. Du Sein, Hist. de la marme I. 8. 21, 
Paris 1863), anruft. Auch der italienische Contre-Admiral Fincati (Le triremi, Roma 1881, 
vgl. S. 64), welcher den Nachweis zu führen sucht, daß die venetianischen Zenzile-Galeeren 
des 15. und 16. Jahrhunderts in ihrer Ruderanordnung als direkte Abkömmlinge der antiken 
Trieren zu betrachten seien, erklärt das Prineip des Übereinanderreihens für ebenso unvor- 
teilhaft wie schwierig ausführbar und bezieht die in der antiken Litteratur enthaltenen 


Angaben bezüglich der verschiedenen Ruderreihen nur auf die Gliederung derselben innerhalb 
der nämlichen Horizontalfläche. Und Graf Pfeil („Die Kriegsschiffe des Altertums“, 
Wassersport 1883, No. 45) erklärte: „Es hat niemals ein Schiff gegeben, welches mehr als 
eine Reihe Ruder gehabt hätte. Die Bezeichnung triremis, quinqueremis etc. bedeutet, daß 
drei bezüglich fünf Mann und mehr an einem Ruder arbeiteten.“ Dagegen trugen Vice- 
Admiral von Henk (Die Kriegsführung zur See, Berlin 1881, vgl. S. 18 ff.) und Contre-Admiral 
Werner (vgl. Wassersport 1884, No. 6) kein Bedenken, dem Prineip des Übereinanderreihens 
der Rojer beizupflichten; ebenso Korvetten-Kapitän Sebelin („Trieren und Galeeren“, Wasser- 
sport 1884, No. 8), Kapitän Kopecky (Die attischen Trieren, Leipzig 1890) und die namhaf- 
testen Forscher auf dem Gebiete des antiken Seewesens wie Boeckh, Smith, Graser, Cartault, 
Lemaitre, Serre, Assmann, zu welchen Breusing (Die Lösung des Trierenrätsels, Bremen 1889) 
nach dieser Seite hin in entschiedenen Gegensatz tritt. 

Für das Übereinanderreihen der Rojer besitzen wir jedoch eine volle Bestätigung 
dessen, was antike Litteratur und Bildwerke hierüber lehren, in dem hochwiehtigen Scholion 
zu Aelian’s Taktik: 7 τρεακόντορος καὶ τεσσαραχόντορος λέγεται κατὰ τὸ πλῆϑος τῶν κωπῶν, M 
μονήρης καὶ διήρης καὶ ἐφεξῆς κατὰ τοὺς σιίχους τοὺς χατὰ τὸ Uwog ἐπ᾽ ἀλλήλοις, Welches zu- 
erst von Joseph Scaliger (Animadv. in Uhron. Euseb. MCOXXX, Leid. 1606) als Beweismittel 
gegen die Ansicht des Bayfius angeführt wurde. Während also durch das Suffix -ορος die Schiffe 
nach der Gesamtzahl der Riemen, bez. der Rojer benannt wurden, diente das Suffix -nonc 
unzweifelhaft zur Bezeichnung der Anzahl der nach der Höhe (κατὰ τὸ vwoc) über einander 
gesetzten Rojerreihen. Doch ist hierbei, wie Assmann („Seewesen“, S. 1610, vgl. Jahrb. d. 
Deutsch. archäol. Inst. 1889, 2. Heft, S. 95) annimmt, zu berücksichtigen, daß zur Vermeidung 
übermäßiger Oberlast und allzu schwerfälliger Riemen die Verschränkung der Rojersitze 
möglicherweise nicht nur in der Höhe und Länge, sondern auch in der Breite erfolgte, so 
daß die Rojer vielleicht nicht nur vor und hinter, unter und über einander, sondern teilweise 
auch abgestuft in verschiedener Höhe neben einander saßen, eine Theorie, an deren Hand 
Assmann, wie später gezeigt werden soll, zu einem sehr wahrscheinlichen Lösungsversuche 
der Polyerenfrage gelangte. Auf den Trieren gab es, wie der Name ausdrückt, drei Reihen 
von Rojem (τρεῖς τάξεις τῶν ἐρετῶν), und zwar hieß nach dem Scholion zu Aristoph. Ranae 
v. 1106: ἡ μὲν χάτω ϑαλαμῖται, ἡ δὲ μέση ζυγῖται, ἡ δὲ ἄνω ὥϑρανῖται. Da die Thraniten, 
Zygiten und 'Thalamiten in verschiedener Höhe über dem Wasserspiegel saßen, so mußten 
ihre Riemen ungleich lang sein, also die der Tihraniten am längsten, wie letzteres durch das 
Scholion zu Thukyd. VI 31 ausdrücklich bezeugt ist. Beim sicilischen Feldzuge bewilligten nämlich 
die Trierarchen den 'Thraniten, um sie zu besonderem Eifer anzuspornen, eine Soldzulage aus 
eigenen Mitteln (Thuk. VI 31), weil sie, wie das Scholion zu der Stelle bemerkt, μετὰ μακροτέρων 
κωπῶν EQETTOVIEG, πιλείογια κόπον ἔχουσι τῶν ἄλλων und demnach die schwierigste Arbeit hatten. 
Dem Wasserspiegel zunächst saßen die Thalamiten, welche, da ihre Riemen am kürzesten und 
deshalb am leichtesten zu handhaben waren, den geringsten Sold erhielten, nach dem Scholion 
zu Aristoph. Ran. v. 1106: Οἱ δὲ ϑαλάμαχες δλίγον ἐλάμβανον μισϑὸν διὰ τὸ χολοβαῖς χρῆσϑαι 
κώπαις παρὰ τὰς ἄλλας [τρεῖς] τάξεις τῶν ἐρετῶν, ὅτε μᾶλλόν εἶσιν ἐγγὺς τοῦ ὕδατος. Daß die 
Thalamiten nur wenig über der Wasserlinie saßen, bezeugt auch Arrian, Alex. anab. VI5, 2: ὅσαι re 
δέχροτοι (d. h. Dieren) αὐτῶ» τος χάτω κώπας οὐκ ἐπὶ πολιὶ ἕξω ἔχουσαι τοῦ ὕδατος. An 
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den Schiffswänden entlang gruppenweise übereinander sitzend erfüllten die Rojer den Schitts- 
raum in seiner ganzen Tiefe, welcher demnach von der Bauchdielung bis zur Höhe des 
Verdecks gewissermaßen in drei Regionen geteilt war, wie Pollux I 87 bezeugt: καὶ vo μὲν 
ἔδαφος τῆς νεὼς κύτος καὶ γάσιρα καὶ ἀμφιμήτριον ὀνομάζεται. καλοῖτο δ᾽ ἂν καὶ ϑάλαμος, 
οἱ οἱ ϑαλάμιοι ἐρέντουσι᾽ τὰ δὲ μέσα τῆς νεὼς ζυγά, οὗ οἱ ζύγιοι κάϑηνται᾽ τὸ δὲ περὶ τὸ 
χατάσιρωμα ϑρᾶνος, οὗ οἱ ϑρανῖται. Daß diese Einteilung des Schifisraums und die aus ihr 
hergeleitete Benennung der einzelnen Ruderreihen keine willkürliche war, sondern mit der 
Entwickelung der Polyeren aus den nur eine Ruderreihe führenden Fahrzeugen im engsten 
Zusammenhange steht, ist ebenso selbstverständlich, als es andererseits schwierig ist auf die 
Frage nach der Anordnung und Befestigung der Rudersitze eine befriedigende Antwort zu 
erteilen, um so mehr, als dieselbe wahrscheinlich nieht zu allen Zeiten die gleiche war, 
sondern mit der Vervollkommnung der Schiffsbautechnik und dem Wechsel der Riemensysteme 
mancherlei Änderungen erfahren haben wird. Die Ansicht Lemaitre’s (Revue archeol. 1883, 1, 
S. 95), nach welcher die Zygiten ihren Namen von den auf den Moneren als Rudersitze 
dienenden Duchten (Querbalken, ζυγά) empfingen und denselben auch dann behielten, als 
ihnen nach der Einführung eines Verdecks dieses als Sitz diente, während gleichzeitig eine 
Oberreihe auf erhöhten Sitzen (ϑρῶνος) und eine untere, im ϑάλαμος (dem Schiffsraume) 
sitzende, hinzugefügt wurde, ist, obwohl nicht in allen Stücken mit den Angaben der antiken 
Litteratur zu vereinen, doch im Prineip annehmbar.") Weniger natürlich erscheint die von 
Breusing (Die Lösung des Trierenrätsels, Bremen 1889, 8. 109, vgl. 5. 90 ff.) gegebene 
Namenableitung der einzelnen Rojerreihen, wonach die Thraniten, welchen Breusing feste 
Sitze auf dem Verdeck anweist, ihren ‘Namen davon erhalten hätten, daß sie zugleich als 
σκιηδαλιοῦχοι (Männer am Ruder, Stenerer) dienten und sich infolgedessen zeitweilig auf dem 
ϑρᾶνος (Wanderung, Steuerbank) aufhielten. In der That beweist, wie schon Gartault aus- 
führte (La triere Athen. 8. 227), die Stelle des Aristophanes, Equit. 541 ff.?), daß aus der Zahl der 
Rojer einige zuverlässige Leute, welche sozusagen auf Beförderung dienten, als Steuermanns- 
gehülfen verwandt wurden, doch erscheint es wenig glaubhaft, daß nach dieser beiläufigen 
Funktion etlicher bevorzugter Kameraden sämtliche 62 Thraniten ihren Namen erhalten haben 
sollten, während die Bezeichnung der beiden anderen Rojerreihen unzweifelhaft nur dem Teile 
des Schiffsraums entstammt, welcher ihnen während der Ruderarbeit als Aufenthalt diente. 


1) Gleich Lemaitre leitet auch Buresch (Wochenuschr. f. klass. Phil. 1891, No. 7, 8. 193 f.) den Namen 
der Zygiten von den Rojebänken offener Fahrzeuge (Ruderboot, Schiff der Hervenzeit, att. Pentekontore) her, 
welche, von Bord zu Bord reichend, den ganzen Bau zusammenhalten (ζυγά, zAntdes). Dieser ursprünglichsten 
Rojerreihe wurde nach Buresch sodann eine zweite im Schiffsraume (#dAanos) hinzugefügt. Die „Ihalamiten“ 
saßen unter und ein wenig hinter jedem Zygiten unmittelbar auf der Dielung, also in einer Stellung, welche der 
Anspielung bei Aristophanes (Ran. 1075) vollste Wahrscheinlichkeit verleiht. Die nun hinzukommenden Rojer 
der obersten Reihe (Thraniten) sitzen auf dem durch die gesteigerte Höhe des Schiffes notwendig gewordenen 
Verdeck längs der beiden Bordwände, welches sich etwa ὁ Fuß über den ζυγά und !/; Fuß über den Köpfen der 
Zygiten befindet. Die Thranitensitze geben ihren Namen an den Teil des Decks ab, wo sie sich befanden. 

2) Aristoph. Equit. v. 541 ff.: 

πρὸς τούτοισιν ἔφασχεν 
ἐρέτην χρῆναι πρῶτα γενέσϑαι, πρὶν πηδαλίοις ἐπιχειρεῖν, 
χάτ᾽ ἐντεῦϑεν πρωρατεῦσαι zal τοὺς ἀνέμους διαϑρῆσαι, 
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zara χυβερνᾶν αὐτὸν ἑαυτῷ. 
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Die Zygiten führten nach Breusing’s Vermutung ihren Namen deshalb, weil ihre beweglichen 


(nicht gleich denen der Thraniten. und der Thalamiten festen) Sitze an der Schiffswand und 


unter den Deckbalken (vo τὰ ζυγά) eingehängt waren und nach Bedarf höher oder niedriger 
angebracht werden konnten. Die Möglichkeit einer solchen Einrichtung zugegeben, in welcher 
bei dem leichten und einfachen Bau der Trieren an sich nichts Befremdliches läge, so muß 
doch die von Breusing hergestellte Beziehung der nach seiner Theorie etwa auf halber Höhe 
zwischen der Dielung und dem Deck einzusetzenden Ruderbänke zu den somit über den 
Köpfen der Zygiten befindlichen Deekbalken (ζυγά), deren sie ja zu ihrer Anbringung über- 
haupt nicht bedurften, als erkünstelt erscheinen. Die Rojer jeder Gruppe saßen nicht senk- 
recht übereinander, sondern in einer nach dem Hinterteil des Schiffes schräg ansteigenden 
Linie, welchem somit der erste Thranit am nächsten war. Dies geht aus dem zuerst von 
Meibom') richtig erklärten Scholion zu Aristoph. Ran. 1106 hervor: ϑρανίτης οὖν ὃ πρὸς τὴν 
πρύμναν, ζυγίτης ὃ μέσος, ϑαλάμιος ὃ πρὸς τὴν πιρῷραν, in welchem, wie es die Singularform 
verlangt, unter ϑρανέτης, ζυγίτης, ϑαλώμιος nicht sämtliche Thraniten, Zygiten und Thalamiten 
überhaupt zu verstehen sind, sondern der einzelne Thranit, Zygit und 'Thalamit jeder Rojer- 
gruppe. Demnach saß jeder einzelne Thranit nicht genau über dem Kopfe des Zygiten, 
sondern näher dem Schiffshinterteil als dieser, und jeder Thalamit nicht direkt unter dem 
Zygiten, sondern etwas nach dem Vorderteil zu vorgerückt. Daß sich zwischen den Zygiten 
und den Thalamiten kein Verdeck befand, sondern beide Rojerreihen in demselben Raume 
saßen, beweist die bekannte Anspielung bei Aristophanes, Ran. v. 1075. Sollte der Zygit in der 
Lage sein, den Thalamiten zum Gegenstand seiner rohen Scherze zu machen, so konnte sich 
zwischen beiden natürlich kein Verdeck befinden. ᾿ 

Das Vorhandensein eines Verdecks bezeugt Appian, Bell. civ. V 107: In der Schlacht 
bei Mylae (36 v. Chr.) bohrt Agrippa das feindliche Admiralsschiff in den Grund. Die 
Thalamiten können sich aus dem von Ruderbänken und Riemenwerk erfüllten Raume 
nicht schnell genug nach oben arbeiten und ertrinken sämtlich, während die oberen Rojer 
(οἱ &regoı) in ihrer Todesangst das Verdeck sprengen und sich so mit genauer Not retten, 
ein Beweis, daß sie sich mit denen der unteren Reihe in demselben Raume befanden. 
Nach der Anzahl der Ruderreihen nannte man die Schiffe auch μογόκροτοι, δίκροτον und 
τρέχροτοι, Ausdrücke, welche den gleichmäßigen Schlag der gleich langen Schwungfedern 
seitlich ‚herausragenden und das Wasser reihenweise in verschiedener Entfernung von der 
Schifiswand berührenden Riemen anschaulich bezeichnen. Auch bei Schiffen höherer Ränge 
boten sich dem Auge von der Seite nur drei Schlagreihen dar, da die übrigen durch diese 
verdeckt wurden, so daß nie von zerodzooros oder πεγτάχροτοι die Rede ist. Jeder Riemen 
wurde auf den Kriegsschiffen des Altertums nur von einem Manne gehandhabt, wie dies 
durch die bereits bei der Besprechung des Ruderwerks erwähnten Stellen des Thuk. II 93, 2; 
Polyaen III 9, 63; Leo, Takt. XIX 8, außerdem aber durch die Bildwerke unwiderleglich 
bezeugt ist. Der vielhändige Riemen der Galeeren (remo di scaloecio) war dem Altertum 
unbekannt, so daß Serre’s Theorie, nach welcher im Gefechte jeder thranitische Riemen von 
drei Mann gehandhabt wurde, von vorn herein unhaltbar ist. Alle Rojer und alle Riemen- 


') Marci Meibomii notae in Vitruvium, in der Ausg. des Vitruvius von Joanne de Laet, Amsterd. 1649 
(ler Königin Christine v. Schweden gewidmet), 5, 257. 
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reihen arbeiteten zugleich, vor allem in der Schlacht, wo zum Spornkampfe die volle 
Ruderkraft entwickelt werden mußte. Nur ausnahmsweise, auf einer Tag und Nacht hindurch 
forteesetzten Fahrt (Thuk. III 49; vgl. auch Xen. Hell. VI 2, 29), ließ man die Rojer sich unter- 
einander ablösen. Dagegen behauptet Serre (Les marines de guerre, S. 15 ff.), daß die Trieren 
in der Seeschlacht nur die oberste Riemenreihe (mit 3 Mann an jedem Riemen), desgleichen 
auch auf der Fahrt nur eine einzige, und zwar die der Höhe des Seegangs entsprechende 
benützten (polyremie &tag6e suecessive: 5. 32), während alle drei Riemenreihen gleichzeitig 
nur ausnalımsweise zur Parade (mit einem Mann an jedem Riemen) gebraucht wurden (polyr&mie 
&tagce simultanee: a. a. O.). : 

Während jedoch Serre immerhin die Möglichkeit des Zusammenarbeitens aller drei 
Riemenreihen zugiebt, obwohl er dieses Verfahren, als zu schwierig und zu ermüdend, für 
unvereinbar mit den Anforderungen einer andauernden Ruderarbeit erklärt (a. a. Ὁ. 8. 17), 
hält Breusing (Die Lösung des 'Trierenrätsels, S. 113 5.) es überhaupt für unmöglich, daß 
Riemen von so verschiedener Länge, wie sie bei übereinander liegenden Rojepforten vor- 
kommen müssen, Schlag halten können. 

Die Richtigkeit der Beweisführung Breusing’s, soweit sie sich auf die Mechanik des 
Rojens bezieht, ist in der „Hansa“ 1889, No. 24, Beilage, (vgl. auch Cartault, Revue critique 1890, 
No. 10, 8. 185; Assmann, Berlin. phil. Wochenschr. 1890, No. 20, S. 642) nach der Ansicht 
des Verfassers erfolgreich bestritten worden. Der Schlagwinkel verschieden langer Riemen 
braucht keineswegs der gleiche zu sein, so daß etwa demzufolge die Thalamiten ihre 
Riemen 6 Fuß, die Zyeiten aber gleichzeitig 12 Fuß und die Thraniten gar 18 Fuß 
durchs Wasser reißen müßten. Sämtliche Rojer bewegen die Arme und den Körper ganz 
naturgemäß gleichweit vor und zurück, wobei der Schlagwinkel um so kleimer wird, je 
länger der Riemen ist, und je weiter einwärts der Rojer sitzt (Assmann, a. a. Ὁ. 8. 642); 
trotzdem aber wird der Weg, welchen die Riemenblätter im Wasser zurücklegen, bei allen, 
kurzen wie langen Riemen der übereinander befindlichen Rojerreihen der gleiche sein. 

Die Angaben der antiken Litteratur, aus welchen Breusing folgert, daß im 
Kampfe nur eine Riemenreihe (und zwar die oberste) gebraucht wurde (a. a. Ὁ. 5. 105 ff.), 
vor allem die Stelle bei Polyaen (Strateg. V 22, 4) besagen, wie schon Cartault (a. a. Ο. 
8. 184), A. Bauer („Die Kriegsschiffe der Griechen“, Münch. Allgem. Zeit. 1890, No. 112, 
Beilage, S. 3) und neuerdings K. Buresch (Wochenschr. f. klass. Phil. 1891, No. 4, S. 110) 
bemerkten, gerade das Gegenteil. Das Rojen are μέρος (d. h. abwechselnd bald mit 
der einen, bald mit der anderen Riemenreihe) bei Polyaen mußte deshalb geschehen, weil 
Diotimos nach der bei Nacht erfolgten Ausschiffung eines Teils der Mannschaft, welcher 
den Feind aus dem Hinterhalt im Rücken fassen sollte, während er selbst den Frontalangriff 
gegen das Ufer machte, nicht mehr genügend Rojer hatte, um alle Ruderreihen zu besetzen. 
Um jedoch den Anschein voller Bemannung zu erwecken, ließ er die Riemenreihen abwechselnd 
durch dieselbe Mannschaft in Bewegung setzen. Wenn nun eine einzige in Thätigkeit 
befindliche Riemenreihe (wie Breusing meint) zur kriegsstarken Bemannung des Schiffes 
genügte, so hätte ja Diotimos überhaupt nicht nötig gehabt, alle drei Reihen besetzt erscheinen 
zu lassen. Gerade der Umstand, daß er sich veranlaßt sah, dem Feinde etwas vorzuspiegeln, 
beweist klar, daß zur Schlagfertigkeit die vollständige Besetzung sämtlicher Reihen gehörte. 
Ganz überzeugend aber ist in dieser Hinsicht der von Breusing nicht genügend berücksichtigte 
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Bericht des Xenophon (Hell. II 1, 28) von der Niederlage der Athener bei Aegospotamoi. 
Als die athenische Flotte, keines Angriffs mehr gewärtig, von Lysandros überfallen wurde, | 
eilten die am Lande zerstreuten Mannschaften auf das Alarmsignal schnell herbei, doch gelang 
es nicht ‘allen, ihre Schiffe rechtzeitig zu erreichen, so daß von diesen etliche nur zwei 
Riemenreihen besetzt hatten (δίκροτοι), andere nur eine (μονόχροτοι), einige aber völlig 
unbesetzt blieben (παντελῶς xevai). Wenn es nun in Hinsicht auf die Schlagfertigkeit gleich- 
gültig war, ob die Schiffe alle drei Reihen oder nur eine einzige besetzt hatten, worauf 
beruhte dann die. kolossale Ueberlegenheit der spartanischen Flotte über die nach Breusing’s 
Anschauung zumeist genügend bemannten athenischen Schiffe? Eben, weil letzteres nicht 
der Fall war (und gerade dies will Xenophon sagen ἢ, wurden sie in kläglicher Wehrlosigkeit 
eine leichte Beute des listigen Gegners. Vgl. Cartault, a. a. Ο. S. 184; Buresch, a. a. Ὁ. 8. 109. 

Allein auch an positiven Zeugnissen gegen Breusing’s Ansicht fehlt es in der antiken 
Litteratur keineswegs. So berichtet Livius (XXVIII 30, 11): ‚Cum inter triremes fortuna 
regente anceps proelium misceretur, quinqueremis Romana seu pondere tenacior, seu pluribus 
remorum ordinibus scindentibus vertices cum facilius regeretur, duas triremes suppressit’ und 
an anderer Stelle (XXXIII 30, 5): ‚Captivos transfugasque reddere Philippum Romanis et 
navis omnis tectas tradere praeter quinque et regiam unam inhabilis prope magnitudinis, 
quam sedecim versus remorum agebant”. Wenn Breusing die Angaben des Livius von 
Schiffen, welche durch fünf, ja sechzehn Riemenreihen bewegt wurden, auf dessen ungenügende 
Sachkenntnis in nautischen Dingen zurückführt, so ist eine solche subjektive Kritik doch 
noch kein Beweis für die Unglaubwürdigkeit eines zumeist aus guten Quellen schöpfenden 
Historikers. Treftend verweist ferner Assmann (Berl. phil. Wochenschr. 1890, No. 20, 8. 642 (Ὁ) 
auf Vergil, Aen. V 119, wo die triremis ‚tripliei versu’ ausfährt und, nachdem die Riemen 
großenteils an einer Klippe zersplitterten (v. 271), ‚ordine debilis uno’ mühselig heimkehrt; 
und weiter auf die Schilderung des Lucanus (Phars. ΠῚ 530 ff.) von dem vielreihigen Riemen- 
schlage der quadriremis, quinqueremis, hexeris: ‚quasque quater surgens exstructi remigis 
ordo | commovet et plures quae mergunt aequore pinus — celsior at cunetis Bruti praetoria 
puppis || verberibus senis agitur. 

Daß die ungleich langen Riemen in verschiedener Höhe befindlicher Rojerreihen 
gleichwohl Schlag halten können, ist aber auch durch eine Reihe praktischer Versuche in 
neuerer und neuester Zeit dargethan worden. Schon die von Vettore Fausto, einem mit der 
Schifisbautechnik wohlvertrauten Professor der griechischen Litteratur in Venedig, konstruierte 
quinqueremis, welche im J. 1529 in Gegenwart des Dogen Andrea Gritti auf den Lagunen 
eine Wettfahrt gegen eine venetianische Zenzile-Galeere (triremis), übrigens mit ungünstigem 
Erfolge, bestand, war nach Serre (Les marines de.guerre, 8. 193, Anm. 1) vermutlich eine 
Polyere alten Stils (une polyreme etagee). In der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts kon- 
struierten zwei neapolitanische Ingenieure, Francesco und Pietro de la Vega, auf Anregung 
der „Academici Ercolanesi“ ein Schiff nach Art der antiken Triere, welches drei Riemen- 
reihen in senkrechter Richtung übereinander führte. Dasselbe wurde bei der mit ihm 
angestellten Probefahrt ohne alle Schwierigkeit und mit bewundernswürdiger Schnelligkeit 
im Meere einige Meilen weit fortgerudert. Über das nach jenem gelungenen Versuche erbaute, 
in allen seinen Teilen vollendete Modell einer Triere schrieb dann Pasquale Carcani eine 
Abhandlung (abgedr. „Antichita di Ercolano“ V. am Ende, nebst erläuternden Tafeln), in 
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welcher dem Vega’schen Modell, als der wahrscheinlichsten Rekonstruktion des antiken Ruder- 
schiffes, feierlich der Preis zuerkannt wurde. Folgende Thatsachen aus neuester Zeit führt 
Assmann (a. a. Ὁ. 5. 641) an: Der Contre-Admiral Fincati (Le tiremi, 8. 65) führte dem 
internationalen geographischen Kongreß in Venedig im J. 1881 eine Trireme vor, auf welcher 
drei (a zenzile angeordnete) Riemenreihen trotz 4’ Längenunterschied wunderschön zusammen 
arbeiteten. Kopecky, Kapitän L. F., hat ein dem 'Trierenrelief der Akropolis (ΤῈ I, 1) nach- 
ebildetes System, dessen oberste Riemen um mehr als 7’ länger waren als die untersten, 
durch praktische Versuche in den Arsenalen von Pola und Triest bewährt gefunden 
(vgl. Berl. phil. Wochenschr. 1886, 5, 345). Die nach Jal’s Entwurfe von Napoleon III. im 
J. 1860 erbaute Trireme (vgl. Teil I. S. 49) that, obwohl die Resultate der mit ihr unter- 
nommenen Probefahrten nicht befriedigten, doch die Möglichkeit des Zusammenarbeitens dreier 
übereinander befindlicher Riemenreihen von verschiedener Länge vollkommen dar. Die 
Malaien der Molukken bedienen sich noch heute mit mehreren Rojerreihen übereinander 
versehener Schiffe (Globus 1889, No. 15; Paris, Musee de marine du Louvre, δ. 11; dsgl. Essai 
sur la construction navale, pl. 103 u. 104). 

Von den bei den Piraten der Sulu-Inseln gebräuchlichen Biremen (ein Modell 
befindet sich im hamburger Museum für Länder- und Völkerkunde) handelt A. Schück, See- 
schiffer, „Hansa“ 1890, No. 15, 8. 123 ff.: „Das Modell einer Bireme der neueren Zeit.“ 

Wenn somit als .erwiesen betrachtet werden darf, daß sämtliche Riemenreihen der 
antiken Polyeren gleichzeitig zusammenarbeiteten, so haben wir uns die weitere Frage nach 
der zweckentsprechenden Anordnung der Rojersitze vorzulegen. Bis zur Triere zu gelangen 
hält nicht schwer, wie die zahlreichen, mehr oder minder glaubhaften und zum Teil praktisch 
erprobten Rekonstruktionen von Fachleuten und Forschern darthun. Daß bei allen derartigen 
Versuchen — je nach ihrer Übereinstimmung mit dem, was die antike Litteratur und die 
Bildwerke lehren — nur von einem höheren oder geringeren Grade der Wahrscheinliehkeit 
die Rede sein kann, ist selbstverständlich. 

Auch wenn man die Rojer der verschiedenen Reihen einfach in derselben Vertikal- 
ebene schräg übereinander setzt (ohne sie zugleich nach der Schiffsmitte zu einzurücken), 
bietet weder die dadurch bedingte Höhe der Schiffswand, noch die erforderte Riemenlänge 
wesentliche Schwierigkeiten für die Ausführung einer derartigen Konstruktion. Weit schwieriger 
gestaltet sich diese Frage in Bezug auf die Polyeren von der Tetrere aufwärts. Zugegeben, 
daß sieh selbst die Tetrere und die neben der Triere im klassischen Altertum am meisten 
gebräuchliche Pentere in der erwähnten, von Graser (De veterum re navali, Berlin 1864) 
angenommenen Weise praktisch verwirklichen ließen, so fehlt gleichwohl die Brücke weiter 
hinauf bis zu den Schiffen der höchsten Ränge, unter welchen doch selbst die von Demetrios 
Poliorketes erbauten Hekkaidekeren nach dem Zeugnisse des Plutarchos (vit. Demetr. 43) 
vollkommen handlich und brauchbar waren. Denn wäre man auch hier blos dem Princip 
des Übereinanderreihens der Rojer in derselben Vertikalebene gefolgt, so mußten solche 
Schiffe allerdings die „Höhe eines mäßigen Kirchturms“ erreichen, wie dies Graf Pfeil 
(Wassersport 1883, No. 45, 5. 521) schon bezüglich der Fünfreihenschiffe behauptete. Dieser 
Schwierigkeit sucht Graser dadurch zu begegnen, daß er jenseits des Zehnreihenschifis ein 
anderes, von Demetrios Poliorketes angegebenes Rojerprofl, sowie ein langsameres An- 
steigen der Rojerkomplexe annimmt. Allein durch Graser’s Hypothese ist wenig gewonnen; 


der Kernpunkt der Sache ist vielmehr anderswo zu suchen. Schon Serre (Les marines de 
guerre, 8. 19) betont den Umstand, daß nirgends in der antiken Litteratur andere Riemen 
erwähnt werden als die thranitischen, zygitischen und thalamitischen, folgert aber daraus mit 
Unrecht, daß selbst die größten Ruderschiffe, also auch die Tessarakontere des Ptolemaeos 


Philopator, nur drei Riemenreihen übereinander besaßen, wobei er den dem Range des 


Schiffes entsprechenden Namen durch Einführung des vielhändigen Scaloceio-Riemens in einer 
von Assmann mit Recht als gekünstelt bezeichneten Weise („Seewesen“, 8. 1609 f., vgl. 
S. 1637) herauszurechnen sucht. Erst Assmann hat vielleicht das Richtige erkannt und da- 
mit unter allen bisherigen Polyeren-Theorien die einzige annehmbare geschaffen. Da nämlich 
bei Schiffen mit mehr als drei Ruderreihen gleichwohl stets nur von Thraniten, Zygiten und 
Thalamiten die Rede ist — nicht etwa, zur Bezeichnung der nächsthöheren Reihe, bei 
Tetreren von Tetreriten, bei Penteren von Penteriten u. 8. w., wie Graser (De vet. re nav. 
S. 27 u. 31) annahm —, da zudem Athenaeus (V. 8.203 f.) selbst die obersten Riemen 
der Tessarakontere als thranitische (κώπας Yoavırızag τοὺς μεγίστας) bezeichnet, so folgert 
Assmann mit hoher Wahrscheinlichkeit, daß dem Ruderkörper der Polyeren stets die 
Gruppeneinheit eines Thalamiten, Zygiten und Thraniten in mehrfacher Wiederholung über- 
einander zu Grunde lag, wobei die Rojer jeder einzelnen Gruppe nicht nur über- und vor ein- 
ander, sondern zur Vermeidung übergroßer Bordhöhe und Oberlast zugleich, nach der Schitfs- 
mitte zu eingerückt, schräg abgestuft neben einander saßen. Vgl. Assmann, „Seewesen“, 
S. 1610/11; Jahrb. ἃ. Deutsch. archäol. Inst. 1889, 2. Heft, 8. 96. 

Zweifellos läßt sich auf dem von Assmann eingeschlagenen Wege die Einrichtung 
der für unser Verständnis so schwierigen Polyeren in befriedigender Weise erklären. Assmann’s 
Polyeren-Theorie wird hinsichtlich der Anordnung der einzelnen Rojergruppen auch dureh die 
Ansicht des wegen seines besonnenen Urteils mit Recht hochgeschätzten französischen 
Archäologen Cartault (Revue critique 1890 No. 10, 5. 185) aufs beste unterstützt: „Je per- 
siste ἃ croire que la solution du probleme doit &tre cherchee ailleurs: en ne superposant pas 
les files horizontales de rameurs dans un plan vertical, mais en rapprochant de plus en plus 


les files superieures de l’axe longitudinal du navire, en placant les rameurs correspondants 46. 


deux files horizontales de maniere que le premier de la file superieure soit un peu en avant 
ou en arriere du premier de la file immödiatement inferieure et ainsi de suite, on doit pouvoir 
construire un navire, qui ne soit pas trop elev& sur l’eau et dont les avirons n’aient pas des 
dimensions trop inegales pour ne pas rompre la cadence“. Nach demselben Prineip kon- 
struierten auch Lemaitre und Serre ihre Trieren Da es nun aber mit Rücksicht auf die der 
Schiffsbreite gezogenen Grenzen und sonstige technische Schwierigkeiten unzweckmäßig 
erschien, mehr als drei Rojer querschiffs abgestuft neben einander zu setzen (selbst auf den 
Zenzile-Galeeren des Mittelalters saßen auf schräggestellten Bänken in derselben Horizontal- 
fläche höchstens je fünf Mann), so mußten bei den Schiffen von der Tetrere aufwärts weitere 
Rojerreihen, bez. Rojergruppen, senkrecht über die erste Gruppeneinheit (Triere) gesetzt werden, 
ein Verfahren, nach welchem z. B. die Dekere nur ungefähr 10’ Höhe über der Wasserlinie 
erforderte. 


. 


N 
Erläuterung der Ahbbildungen.') 
Tafel 11. 

Abb. 1. *Antiker Kauffahrer, Marmorrelief aus der Borghese’schen Sammlung (mach 
Jal, Archeol. πᾶν. 1. 8. 21). Der mit starken Gürtelhölzern versehene und im Gregensatze 
zu dem schlanken Bau der langgestreckten, schmalen Kriegsschiffe gedrungene, starkgewölbte 
Schiffsrumpf schießt am Buge und an dem mit einer Gallerie umgebenen Heck hoch auf. 
Als Heckverzierung dient statt des ἄφλαστον der bei Kauffahrern als solche vorwiegend 
gebräuchliche ynvioxog (Gänsehals). Auch der Vorsteven zeigt einen schwanenhalsartig nach 
rückwärts eingebogenen Zierrat (ἀχροστόλιον). Außer dem Großsegel am Pfahlmaste führt 
das Schiff das, für das griechisch-römische Altertum charakteristische, viereckige Vorsegel 
(ἱστίον ἀχάτειον, dolon, artemon), welches, entsprechend der Blinde unserer älteren Segelschiffe, 
an dem buesprietartig nach von geneigten Fockmast mittelst einer Raa geheißt ist. Großraa 
und Fockraa sind mit Toppnanten versehen. Brassen, Schoten, Stage und Fall sind deutlich 
erkennbar. Die oben mit rechtwinklig angesetzten Pinnen versehenen Steuerriemen sind 
außenbords zwischen der Schiffswand und einem sich von derselben abzweigenden, dreieckigen 
Backenstück gelagert. Bei Kriegsschiffen findet sich das Vorsegel nie gleichzeitig mit dem 
Großsegel gesetzt, während dies unter günstigen Windverhältnissen bei Kauffahrern offenbar 
gewöhnlich der Fall war. Vgl. das Torlonia-Relief, Tafel I, 1. 

Abb. 2. * Triere nach Meibom (Marci Meibomii de fabrica triremium liber, Amsterd. 1671). 
Nach den von De Baif (Lazari Bayfii annotationes in L. II. de captivis et postliminio reversis, 
in quibus traetatur de re navali, Paris 1536), Stewechins (Comm. ad Veget. IV 37, Leiden 1592), 
Scaliger (Animadv. in chron. Eusebü, 'Thesaur. temp. 8. 61, Leiden 1606) u. ἃ. über die Ein- 
richtung der antiken Ruderschiffe aufgestellten Theorien versuchte es Meibom zuerst, die von 
den Gelehrten eifrig und nicht ohne gegenseitige Erbitterung erörterte Trierenfrage durch eine 
Rekonstruktion des antiken Ruderschiffes technisch zu lösen. Abweichend von De Baif, welcher 
in irrtümlicher Auffassung des Scholions zu Aristoph. Ran. 1106 die Thraniten, Zygiten und 
Thalamiten in gleicher Höhe der Länge des Schiffes nach abteilungsweise hintereinander 
setzte, und von Scaliger, nach dessen Ansicht die Rojer der drei Reihen vielmehr senkrecht über- 
einander saßen, wies Meibom auf Grund der Angabe des Eustathius zur Dias VI 248 nur den 
Thraniten und den Thalamiten ihren Platz unmittelbar an der Schiffswand an, rückte dagegen die 
Zygiten, wie es seiner Meinung nach Pollux 1 87 (vgl. 5. 33) verlangte, einwärts in die Mitte 
des Schiffes. Die Thraniten sitzen nicht senkrecht über den Thalamiten, sondern sind nach dem 
Hinterteil des Schiffes zu vorgerückt, entsprechend dem erst von Meibom nach dieser Seite 
hin richtig gedeuteten Scholion zu Aristoph. Ran. 1106. Durch eine derartige Anordnung 
der Rojersitze erhalten die Zygiten die längsten Riemen, so wie es Meibom im Einklang mit 
den Angaben des Aristoteles, De part. anim. 4, 10 und Mechan. 5, für erforderlich erachtete. 


ἢ Die mit * bezeichneten Abbildungen sind von Herrn Lithographen Georg Zuck, Hamburg, nach 
seinen Handzeichnungen angefertigt und geben die Originale in trefflicher Weise wieder. Die übrigen sind zu- 
meist mit gütiger Erlaubnis der Verlagsbuchhandlung von R. Oldenbourg, München und Leipzig, A. Baumeister’s 
schönem Werke „Denkmäler des klassischen Altertums“ entnommen. 
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Das interscalmium, d. h. den Abstand zwischen den einzelnen Dollpflöcken einer Ruderreihe, 


bestimmte. er nach einer von ihm verbesserten Stelle des Vitruvius (De architect. I 2, 4) 


auf 3°. Auf seme Rekonstruktion der Triere war Meibom nicht wenig stolz, da er durch 
dieselbe das Rätsel des antiken Ruderschiffes endgültig gelöst zu haben glaubte. Voll Selbst- 
bewußtsein schreibt er: „Post tot saecula, cum iam inter res deperditas, omnium doctorum 
adsensu, velut subducta staret triremis, ecce nunc, utinam felieiter, navali reserato, instructam 
paratamque conspiciendam omnium oculis exposui“. Übrigens hat sie wesentliche Schwächen: 
der hart an die Schiffswand gerückte Thranit würde seinen Riemen infolge des ungünstigen 
Hebelverhältnisses nicht wirksam handhaben können; der dicht hinter dem Sitze des Thraniten 
befindliche Thalamit ist nicht imstande, sich genügend vorzubeugen, um einen ausgiebigen 
Schlag zu erzielen. 

Abb. 3. Pentere nach Thevenard (Mem. de Vacad. royale de Brest, tome I. 1733). 
Vice-Admiral Thevenard ist der Ansicht: „les anciens faisaient divers ordres d’avirons avec 
un espace entre eux, et chaque rang etait compose de plus ou moins de rames, suivant la 
grandeur du navire.“ Demnach hatte die Pentere der Länge nach hintereinander fünf, durch 
Abstände getrennte, Rojerabteilungen und in jeder fünf Riemen, die Triere drei u. s. w. 
Abb. 4. Triere nach Deslandes (Essai sur la marine des anciens, Paris 1748). Die 
Rojer befinden sich, wie bei De Baif, in der ganzen Länge des Schiffes hintereinander, doch 
mit dem Unterschiede, daß die Thraniten auf dem Hinterschiffe zugleich am höchsten sitzen, 
die Zygiten im Mittelschiffe tiefer und die T’halamiten im Vorschiffe am tiefsten, eine Anordnung, 
wie sie schon vor Deslandes von Barras de la Penne, dem Kommandanten der französischen 
Galeerenflotte unter Ludwig XV., vorgeschlagen worden war. Deslandes sagt „ces trois ponts 
n’occupalent pas toute la longueur du navire: le premier, qui etait le moins &leve et contenait 
les thalamites, s’etendait depuis la proue jusqu’au mät, le second depuis le mät jusqu’au 
chateau d’arriere; c’etait le milieu du bätiment, l’endroit de sa plus grande largeur et οἱ se 
trouvaient les zygites; le troisieme pont enfin, qui etait reserve aux thranites, comprenait 
le chäteau d’arriere et töute la poupe.* 

Abb. 5a. Triere, Ὁ. Tetrere nuch Joly de Maizeroy (Institutions militaires de l’empereur 
Leon, trad. en francais, Paris 1770). 

De Maizeroy verschmilzt gewissermaßen die Theorien De Baif’s und Deslandes’. 
Ausgehend von der biremis, deren Reihen sich im Sinne De Baif’s in der Länge des Schiffes 
hintereinander, doch, wie bei Deslandes, in verschiedener Höhe befinden, gelangt er, indem 
er den abgestuften Schiftskörper bald vorn, bald hinten, bald in der Mitte abteilungsweise 
erhöht, bis zur Ennere, ohne dabei die Gesamthöhe des Ruderkörpers über drei Reihen hinaus 
zu steigern. So hat z. B. die Triere (Abb. 5a) im vorderen Teile des Schiffes zwei Reihen 
übereinander, unten die thalamitische, darüber die zygitische; dagegen im Hinterschiffe nur 
die thranitische. Verlängert man nun die zygitische Reihe bis ins Hinterschiff, so befinden 
sich nunmehr auch hier zwei Reihen übereinander, eine zygitische und eine thranitische. 
Das Schiff hat also, obwohl nur zwei Reihen übereinander, im ganzen vier Rojerreihen, zwei 
vorn, zwei hinten, und ist zur Tetrere (Abb. 5b) geworden. 

Abb. 6a. *Triere (Längsdurchschnitt), b. Tiere (Querschnitt), ὁ. Dekere (Querschnitt), 
d. Hekkaidekere (Querschnitt) nach Le Roy (Second memoire sur la marine des anciens, Hist. 
de l’acad. royale des inser. XXXVIIL Bd., Paris 1777). Le Roy unterscheidet zwei Riemen- 


et 


systeme, ein früheres und ein späteren. Die von den Korinthiern zuerst gebauten Trieren 
hatten nach seiner Ansicht drei Reihen Rojer in schräger Richtung über einander (Abb. 6a und b), 
dagegen habe Dionysios I., als er im Jahre 399 zum Kriege gegen Karthago Tetreren und 
Penteren erbaute, ein neues System erfunden, welches von da an auch für die Trieren an- 
gewandt worden sei. Waren nämlich die Schiffe bis dahin nach der Zahl der übereinander 
befindlichen Reihen, in denen jeder Riemen von einem Manne bedient wurde, benannt worden, 
so erhielten sie jetzt ihren Namen nach der Gesamtzahl aller Rojerreihen, welche sich alla 
scaloecio (d.h. mit mehreren Mann an jedem Riemen) auf die Riemen aller Ränge verteilten. 
Hatte also z. B. ein Schiff nur eine Ruderreihe mit je einem Manne an jedem Riemen und 
wurde über diese eine zweite Reihe gesetzt, in welcher jeder Riemen. von zwei Mann gehand- 
habt wurde, so ergab dies drei Längsreihen von Rojerın und somit‘ die Triere, obwohl sich 
nur zwei Reihen übereinander befanden. Wenn nun noch eine dritte Reihe aufgesetzt wurde, 
in welcher drei Mann an jedem Riemen arbeiteten, so entstanden im ganzen sechs Rojerreihen 
und somit die Hexere; weiter durch Hinzufügung einer vierten Reihe mit je vier Mann an 
jedem Riemen: 10 Rojerreihen und die Dekere (Abb. ὁ ὁ). Wurde indessen jede nächsthöhere 
Riemenreihe nach einem anderen Prineip nicht um einen, sondern um zwei Mann für jeden 
Riemen vermehrt, so ergaben schon vier übereinander gesetzte Riemenreihen mit im ganzen 
sechzehn Rojerreihen die Hekkaidekere (Abb. 6d). 


Tafel II. 

Abb. 1.* Tiere nach Carli (Delle triremi, opere IX. 5, 277 ff, Milano 1785). 
Graf Carli setzt, wie vor ihm Barras de la Penne und Deslandes, die Thraniten auf erhöhte 
Plätze im Hinterschiffe; die Zygiten nehmen in normaler Höhe das Mittelschiff ein, die 
Tihalamiten befinden sich im untersten Schiffsraume im Vorschiffe. Vgl. 8. 288 (a. a. O.): 
„Jo eredo perd non potersi dubitare, che i Traniti fossero situati, non lungo la nave, ma 
unicamente alla poppa nel piü alto; i Zigiti nel solito loro originario posto, cio& nel corpo 
della nave; ed i Talamiti al basso, verso la prua.“ 

Abb. 2. Pentere nach Rondolet (Mem. sur la marine des anciens, Paris 1820). Aus 
Vegetius, Epitoma rei militaris IV 57: ‚Quod ad magnitudinem pertinet, minimae liburnae 
habent singulos ordines, paulo maiores binos, idoneae mensurae ternos et quaternos, interdum 
quinos sortiuntur remigum gradus’ folgert Rondolet, daß die Rojer auf treppenartig abgestuften 
Sitzreihen (‚eing rangs de gradins’ bei der Pentere) saßen, welche unter einem Neigungs- 
winkel von etwa 45 Grad von der senkrechten Schifiswand einwärts nach der Mitte des 
Schiffes emporstiegen und bei verhältnismäßig bedeutender Schiffsbreite für die Handhabung 
der Riemen besonders günstige Hebelverhältnisse bewirkten. 

Abb. 3.* Triere nach Smith (Über den Schiffbau der Griechen und Römer im Altertum, 
aus dem Engl. übers. von H. Thiersch, Marburg 1851). Der schottische Gentleman und Jacht- 
besitzer James Smith, welchem bei seinen archäologischen Untersuchungen die praktischen 
Erfahrungen des Seemanns zu Hilfe Kamen, entwirft folgenden Plan für den Ruderkörper der 
Triere (nach Thiersch’s Übertragung): „Der Thalamite, (dessen Rudergriff mit a bezeichnet ist) 
saß auf der Fläche des Verdecks, ziemlich nahe an der Seitenwand; die Scharte, in der sein 
Ruder lag, war wenig höher als das Verdeck angebracht, wahrscheinlich wenig mehr als 
zwei Fuß oberhalb der Wasserfläche. Ungefähr 3’ Fuß war die Distanz der Scharten einer 
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Reihe. Ungefähr 14 Zoll näher dem Vorderteil und 14 Zoll höher als die Scharte des 
Thalamiten war die Ruderöffnung des Zygiten. Eine Bank oder ein Stuhl auf dem Verdeck 
bildete seinen Sitz an der Innenseite des Thalamiten, den er ungefähr 14 Zoll entfernt vor 
sich sah. Sein, des Zygiten, Ruder (mit b bezeichnet) arbeitete in dem Winkel, den der Kopf 
und die Arme des nächst vor ihm sitzenden Thalamiten bildeten. Unmittelbar über den 
Köpfen der Thalamiten befand sich die Plattform, die über die Seitenwand des Schiffes ein 
wenig herausragte und nach dem Inneren des Schiffes sich vermutlich nicht weiter als bis an 
die Schulter des Zygiten ausdehnte. Auf dieser Plattform saßen und ruderten die Thraniten 
(ὁ bezeichnet den Rudergriff des Thraniten)“. Der Dollpflock des Thraniten ist nicht auf dem 
Dollbord, sondern auf dem äußeren Rande der Plattform angebracht und befindet sich nur 
etwa 5 Fuß über dem Wasserspiegel, eine Höhe, welche eine mäßige Riemenlänge (ungefähr 
14 Fuß) für die oberste Rojerreihe erfordert. 

Die Schwächen der Smith’schen Rekonstruktion (die zu tiefe Lage der thalamitischen 
Rojepforten in bewegter See; die Verwechselung des für die Thraniten bestimmten, erhöhten 
ϑρᾶγος mit der keinesfalls von einer Rojerreihe ständig zu besetzenden πάροδος (dem Wall- 
gange); das bei allen Riemenreihen in gleichem Abstande von der Schiffswand stattfindende 
Berühren der Wasserfläche, wodurch beim Rojen leicht Verwirrung entstehen mußte) sind 
schon von Graser (De veter. re πᾶν. 8. 71 f.) dargethan worden. 

Abb. 4. Trireme nach Jal (La flotte de Cesar, 5. 156). Die von Jal, dem Historio- 
graphen der Kaiserl. französ. Marine unter Napoleon III, entworfene Trireme hatte eine Rumpf- 
länge von 42 m, Breite in der Wasserlinie: 5,80 m und 2,90 m Raumtiefe; das Verhältnis von 
Breite zur Länge war, wie bei der galea sottile des Mittelalters = 1:8. Die Maße der nach 
Jal’s Entwurf im Jahre 1860 auf Befehl Napoleon’s III. von dem kaiserlichen Schiffbaudirektor 
Dupuy de Löme in Asnieres erbauten Trireme (vgl. 1. Teil, 5. 49) wurden mit Rücksicht auf 
die örtlichen Wasserverhältnisse auf folgende Ziffern beschränkt: Länge in der Wasserlinie: 
39,25 m; Breite im Hauptspant: 5,50 m; Raumtiefe: 2,18 m. Die Bemannung bestand (statt 
aus 176) aus 130 Rojern; die Länge der obersten (thranitischen) Riemen betrug 7,20 m (statt 
8,75 m). Sonst aber blieb Jal’s Konstruktion für die Einrichtung der kaiserlichen Trireme 
maßgebend. Demnach saßen die Thalamiten, getrennt von den beiden oberen Rojerreihen 
(wie Jal aus Appian, Bell. οἷν. V. 107 und Sil. Italicus, Pun. XIV. 423. ff. folgerte), unter 
Deck; die Zygiten und die Thraniten in zwei abgestuften Längsreihen neben einander auf 
dem Verdeck, über welches sich die Sitze der Zygiten etwa 0,20 m, die der Thraniten etwa 
0,50 m erhoben. Die Thalamiten sitzen, wie der Querschnitt zeigt, in einer Vertikal-Ebene 
mit den Zygiten; dagegen sind die Sitze der Thraniten nach der Schiffsmitte zu eingerückt. 
Die Rojepforten der 'Thalamiten liegen (wenn man die Schiffswand von der Seite betrachtet) 
fast senkrecht unter denen der Thraniten, während diejenigen der schräg vor den Thraniten 
sitzenden Zygiten nach dem Schitfshinterteil zu vorgerückt sind. Das interscalmium beträgt 1 m. 
Die thranitischen Riemen konnten, wie Jal’s Darstellung anschaulich macht, durch Anbringung 
eimes (der Apostis der Galeeren entsprechenden) gallerieartigen Ausbaus in der Bordhöhe 
wesentlich günstigere Hebelverhältnisse erhalten. Von den der Abbildung beigefügten Buch- 
staben bezeichnet A: den Riemen des Thalamiten, A’: dessen Sitz unter Deck, B: den Riemen 
des Zygiten, B‘: dessen Sitz auf dem Verdeck, Ο: den Riemen des Thraniten, ©‘: dessen 
Sitz, 0: den über die Gallerie ausgelegten thranitischen Riemen, D E: die Brustwehr, 


F: einen Träger. Die von Heller (Philol. XIX. S. 569 f.) gelegentlich seiner Besprechung 
von Jal’s ‚La flotte de Cesar’ versuchte Rekonstruktion, bei welcher der Thranit infolge des 
ungünstigen Hebelverhältnisses (1 : 8) seinen Riemen überhaupt nicht handhaben könnte, darf 
nicht als Verbesserung der Jal’schen betrachtet werden. Vgl. Graser, Philol. III. Suppl. Bd. 5.272. 

Abb. 5a. und b. Rojerprofile, e. Pentere nach Graser (De veterum re navali, Berlin 1864). 
Während Meibom, Rondolet, Smith und Jal die Rojer nicht nur übereinander, sondern auch, 
nach der Schiffsmitte zu einwärts gerückt, neben einander gruppieren, befinden sich nach 
Graser’s Rekonstruktion des antiken Ruderschiffes sämtliche Rojer einer Seite in derselben 
längschiffs gelegten Vertikal-Ebene. Ein Rechteck von 3° Länge und 2° Höhe, dem oben 
links für den Kopf und unten rechts für die Füße noch ein Quadratfuß angesetzt ist, also 
ein Achteck von 8 Quadratfuß, ist für das Profil eines’ sitzenden Rojers ausreichend. Setzt 
man mehrere solcher Rojerprofile übereinander, wie es Abb. 5a und b darstellen, so erhält 
man eine schräg gegen das Hinterschiff, welchem die Rojer zugewandt sind, aufsteigende 
Rojergruppe. Wenn man nun vor eine solche Rojergruppe eine zweite setzt, vor die zweite 
eine dritte u. 5. w., so erhält man nach der Länge des Schiffes ebensoviele horizontal über- 
einander befindliche Rojerreihen, als sich in jeder einzelnen Gruppe Rojer übereinander be- 
finden. Durch die Verschränkung der Rojergruppen wird der Raum vortrefllich ausgenutzt 
und der Höhenunterschied der einzelnen Horizontalreihen wesentlich verringert. Abb. 5a zeigt 
die Rojer einer Triere in der Grundstellung, 5b in der Arbeit, und zwar in dem Moment, wo 
sie, weit zurückgelegt, den Durchzug der Riemen vollendet haben. Der Weg, welchen die 
Hände der Rojer beim Einsetzen und Durchziehen der Riemen beschreiben, ist auf den Ab- 
bildungen 5a und b durch Ellipsen bezeichnet; das interscalmium beträgt, abweichend von 
der (durch Meibom hergestellten) Angabe des Vitruv, 4”. Der Griff des zygitischen Riemens 
befindet sich unter der Bank des Thraniten; derjenige des thalamitischen Riemens unter der 
Bank des Zygiten. τ 

Abb. 5c stellt den Querschnitt einer Pentere nach Graser’s Konstruktion dar. Die 
Gesamtlänge des Schiffes beträgt 168’, die größte Breite 26’; die Gesamthöhe 26'/2” bei LI, 
Tiefgang. Seine Tragfähigkeit berechnete Graser auf 534 Tons, die Rojerzahl auf 310, die 
Stärke der gesamten Bemannung auf 375 Köpfe. Um den Riemen eine mäßige Länge und zugleich 
eünstige Hebelverhältnisse (1:2) zu verschaffen, giebt Graser der Schifiswand eine leichte Aus- 
wölbung. Die Länge der thalamitischen Riemen beträgt infolgedessen nur 7'/2’, die der zygiti- 
schen 10'/s’, der thranitischen 13Y/2’; die Riemenlänge der beiden obersten Reihen 16/2’ und 19'/e". 
Die thalamitischen Pforten befinden sich nur 3’ über dem Wasserspiegel, die der obersten Reihe 8’. 
Um so ungünstiger gestaltet sich der Einfallswinkel, welchen die eingetauchten Riemen mit 
dem Wasserspiegel bilden. Statt etwa 20°, wie es zur wirksamen Handhabung des Riemens 
erforderlich ist, beträgt derselbe nicht weniger als 37°, so daß infolge des übermäßig steilen 
Einfallens der Riemenblätter in die See ein bequemes und wirksames Rojen auf Graser’s 
Pentere völlig zur Unmöglichkeit wird. Überdies können sich die Rojer, außer denen der 
obersten Reihe, da sie sich mit dem Kopfe dicht hinter dem Sitze des nächsthöheren Kameraden 
befinden, nicht vorbeugen, was doch zur Erzielung emes ausgiebigen Schlages unbedingt 
erforderlich ist. Sämtliche Rojer an jeder Seite des Schiffes sitzen in einem schmalen Raume, 
welcher nach außen durch die Schiffswand, nach innen durch eine aus Balkenwerk gebildete, 
durehbrochene Wand (διάφραγμα) begrenzt ist, durch welche die Rojer in den Rojeraum 


6, 
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(ἔγκωπον) einsteigen und denselben wiederum verlassen. An beiden Seiten des Schiffes entlang, 


tiefer als das Oberdeck und dicht über den obersten Rojepforten, befindet sich außenbords 


ein für die Kämpfer bestimmter Wallgang (πάροδος) zwischen der abschüssigen Schifiswand 
und der ihn umgebenden Schanzverkleidung. 

Daß Graser’s mehr einem Hochseeschiffe nachgebildete, tiefgehende Pentere, von 
welcher sich ein Modell im königlichen Museum zu Berlin befindet, dem Bilde des zweifellos 
leichtgebauten und flachen antiken Riemenschiffes, wie es durch Litteratur und Bildwerke 
bezeugt ist, wenig entspricht, ist durch die neuere Forschung unwiderleglich erwiesen worden. 
Vel. I. Teil, S.9 Ὁ Graser’s Rudersystem ist mit einigen Modifikationen von Cartault, 
La triere Athenienne, Paris, 1881, angenommen worden. ἢ) 

Abb. 6a. Triere nach Lemaitre, (Revue arch£ol. 1883, 1) Ὁ. Rojergruppen, frei nach Le- 
maitre (von oben betrachtet).* Die Rojer jeder Seite sitzen in drei Längsreihen unter dem Verdeck, 
Diese sind nach der Schiffsmitte zu stufenweise erhöht, so daß die thalamitische Reihe der Bord- 
wand zunächst am tiefsten sitzt; weiter nach der Mitte auf höheren Sitzen die zygitische, am 
weitesten einwärts und am höchsten die thranitische. Die Rojer jeder Gruppe, also je ein T’halamit, 
ein Zygit und ein Thranit, sitzen demnach querschiffs neben einander, in einer schräg zur Kiel- 
richtung gestellten Linie, da der Thranit nach dem Schiffshinterteil zu vorgerückt ist, während 
sich. der Zygit und der Thalamit weiter rückwärts, also dem Vorderteile näher befinden, wie dies 
Abb. 6b deutlich zeigt. Die Riemen, von welchen die thranitischen 5 m, die zygitischen 3,70 m, 
die thalamitischen 2,30 m lang sind, erhalten infolge der Ausnutzung der Schiffsbreite sehr 
eünstige Hebelverhältnisse. Doch sind die thranitischen und die zygitischen Riemen im 
Verhältnis zur Schiffsbreite zu lang, als daß sie, wie es die antike Kampfweise (beim Manöver des 
διέχτπιλους) erforderte, völlig in den in seiner ganzen Breite überdeckten Rojeraum eingezogen 
werden konnten, ein Umstand, welcher, wie Assmann mit Recht einwendet, den Entwurf 


Lemaitre’s von voın herein verfehlt erscheinen lassen muß. Im übrigen gewährt die Ruder- 


konstruktion Lemaitre’s den Rojem sämtlicher Reihen im Gegensatz zu Graser/Öartault’s 
System vollste Freiheit der Bewegung. Die Thraniten auf dem so@vog, die Zygiten, deren Sitze 
nur wenig über das (von den ζυγά getragene) Zwischendeck erhöht sind, die Thalamiten, welche 
in einer längs der Bordwand befindlichen Vertiefung (ϑάλαμος) sitzen, sie alle (170 an der Zahl) 
können nach Belieben vor und zurück schwingen und volle Ruderkraft entfalten. Die 
Gesamtlänge der 'Triere berechnet Lemaitre auf 36 m, die Höhe auf 3,20 m, bei einem Tief- 
gange von I m. Der von den Rojern auf jeder Seite des Schiffes im der Breite erforderliche 
Raum beträgt 1,60 m; demnach die Gesamtbreite, einschließlich des 80 em breiten Mittel- 
ganges (la coursie der Galeeren), 3,20 m. Das Deplacement der leeren Triere beträgt wenig 
mehr als 60 Tons. 


ἢ Graser’s Rudersystem, Rumpfkonstruktion und Takelage wurden von R. Zoeller auf das entschiedenste 
bekämpft. Aus Zoeller’s ihm hinterlassenem Manuskript machte Leopold Brunn (Verhandl. der 35. Philol. Vers. 
S 173 ff, Stettin 1880) folgende Angaben: Die Ruderbänke haben bei 5’ interscalmium zu einander genau die 
Stellung der Quincunx, so daß die Thraniten, von außen gesehen, gerade über den Thalamiten sitzen, die Zygiten 
aber auf halber Höhe zwischen beiden. Der Zyeit und der Thalamit saßen von der Außenwand des Schiffes 
gleichweit entfernt; der Thranit mußte, um für seinen Riemen ein günstiges Hebelverhältnis zu erhalten, em 
wenig: einwärts rücken. Durch das weite intersecalmium wird Zoeller’s Triere unnötig lang und weist das un- 
gewöhnliche Verhältnis von Breite zur Länge wie 1: 11 auf (Graser = 1 : ὃ 1..). 
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Tafel IV. 


Abb. 1a. und b. Schema des griechischen Kriegsschiffbaues nach Assmann („Seewesen“, 
in Baumeister, Denkm. d. klass. Altert. II. Bd. 8. 1593 ff). Die Einzelheiten dieser in 
hohem Grade lehrreichen Aufrisse, durch welche übrigens, wie Assmann ausdrücklich erklärt, 
nieht eine bestimmte Schiffsgattung dargestellt werden soll, sind durch die beigedruckten, 
des Autors Abhandhımg entnommenen technischen Bezeichnungen erläutert, hinsichtlich welcher 
Verfasser auf den I. Teil seiner Darstellung (Abschnitt „Rumpf“, S. 40 ff.) verweist. Die 
Ausdrücke m) ἀσάνδιον, N) ἐνϑέμιον, 0) Zrostov werden von K. Buresch (Wochenschr. f. 
klass. Philol. 1891 No. 3, 3. 80) abweichend von Assmann und früheren Forschern durch 
„Hinterdeck“, „Steuerpflicht“, „Stander“ wiedergegeben, worin er sich demnach bezüglich der 
beiden letzteren Breusing’s Deutung (Die Nautik der Alten, 5. 40 und 67) anschließt. Abb. 1b 
stellt zugleich das von Assmann für die Triere von der Akropolis (Tf. I, 1) und dal 
Pozzo’s Zeichnung (Baumeister, Denkm. III. 8. 1629) angenommene Riemensystem dar.?) 
„Etwa in der Höhe des unteren Gürtelholzes (w) saßen auf einer schräggestellten Bank 
nebeneinander Thalamit und Zygit, letzterer einwärts und etwas gegen das Hinterschiff hin 
vorgerückt, also nach dem Typus einer Breitpolyere oder Zenzile-Galeere“. „Gerade über den 
Köpfen jener beiden Rojer (wie es Eustath andeutet) saß nun der Thranit, und damit tritt 
das Prineip der Hochpolyere in den Bau ein, welchen wir eine zweigliedrige oder gemischte 
Hochpolyere zu nennen vorschlagen.“) 

Abb. 2. Die Prora von Samothrake als Diere erklärt von Assmann („Seewesen“, 
S. 1633). Seiner trefflichen Deutung der Prora von Samothrake (Baumeister, Denkm. II. 
S. 1632), in welcher er entgegen den früheren Anschauungen nicht die Darstellung eines großen 
Schlachtschiffes, sondern vielmehr die eines raschen Avisos erblickt, von dessen Vordeck Nike 
die Siegesfanfare zum Ufer hinüberschmettert, fügt Assmann die Rekonstruktion der Prora als 
einer Diere hinzu.?) 

Bei Assmann’s Diere spielt allerdings der von einem neuerlichen Beurteiler der Assmann- 
schen Polyeren-Theorie scharf angefochtene „Riemenkasten“, d. h. das Ausleger-System, eine 
wesentliche Rolle, jedoch in vollster Übereinstimmung mit dem, was die Prora von Samothrake, 


') Eine sehr beachtenswerte Rekonstruktion der Akropolis-Triere giebt neuerdings Kopecky, Die attischen 
Trieren, Leipzig 1890, 8. 29 ff, dazu Fig. 19. Dieselbe ist das Produkt eines mit der einschlägigen antiken 
Litteratur ihrem Inhalte nach wohlvertrauten Seemanns Um bei einer angemessenen Länge und Höhe der Triere 
möglichst viele Rojer in Aktion treten zu lassen, war es nach Kopecky (a. a. 0.8.47) erforderlich, einen Teil der 
Rojer mittschiffs zu setzen und so auch diesen freien Raum zu diesem Zwecke auszunützen. „jeh glaube“, sagt er, 
„daß man hiermit den Alten nichts Außerordentliches zumutet, denn es ist nicht nur eine sehr einfache Idee, 
sondern sie wurden hierzu gezwungen, da sie sich sonst auf keine andere Art zu raten wußten.“ Demzufolge 
setzt Kopecky nur die Thraniten und die Thalamiten in derselben Vertikalebene schräg übereinander, die Thraniten 
nach dem Hinterschiffe zu vorgerückt; dagegen die Zygiten seitwärts mittschiffs etwa auf halber Höhe zwischen 
den ersteren. Die thranitischen Riemen werden über den Rand einer neben den Thraniten befindlichen, außen- 
bords hervorragenden Plattform ausgelegt, wodurch (nach dem Prineip des von Assmann unter der Be- 
zeichnung „Riemenkasten“ angenommenen Ausleger-Systems oder der Apostis der Galeeren) sehr günstige 
Hebelverhältnisse für dieselben erzielt werden. [ 

2) Die Prora von Samothrake wurde im J. 1863 entdeckt und im J. 1875 nach Paris in das Museum 
des Louvre übergeführt. Aus großen Marmorblöcken zusammengefügt, bildete sie das Piedestal eines vermutlich 
von Demetrios Poliorketes errichteten Siegesdenkmals. Vgl. I. Teil, SI; 43. Aa. ὃ. 
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Abb. 3 (Vorderansicht) 1), * selbst lehrt. Der an beiden Seiten aus der Schiffswand weit vor- 
springende kastenartige Ausbau zeigt an seiner senkrechten Außenwand zwei Rojepforten von 
schlitzförmiger Gestalt, in denen auch der Dollpflock sichtbar ist. Schon dieser Umstand, 
außerdem aber das abschüssige Dach des Ausbaus, welches für Kämpfer unmöglich einen 
geeigneten Standort bieten konnte, beweist klar, daß wir in jenem nicht etwa die Laufplanke 
(πάροδος) zu erblicken haben, sondern vielmehr eine eigenartige Vorrichtung, durch welche 
(nach dem gleichen Princip wie bei unseren Auslegern) bei gesteigerter Riemenlänge zur 
Erzielung größerer Ruderkraft trotzdem günstige und zweckdienliche Hebelverhältnisse erzielt 
wurden. Wenn ein Fachmann, ©. Voigt („Das System der Riemenausleger im Klassischen 
Altertum“, Wassersport 1889, Nr. 58), dem sicherlich nichts ferner gelegen hat als archäologische 
Tüfteleien, durch das Studium der Prora von Samothrake unabhängig zu denselben Resultaten 
gelangte wie Assmann, so spricht dies doch ein wenig für den von Buresch (Wochenschrift für 


klass. Philol. 1891, S. 26) in das Reich der Phantasie verwiesenen „Riemenkasten“, oder” 


(nach Voigt’s Bezeichnung:) „Auslegerkasten“, in dessen Anwendung bei den antiken Schiffen 
auch der sachkundige Recensent des Voigt’schen Aufsatzes (Hansa, Zeitschrift für Seewesen 1889, 
Nr. 24, Beilage) keineswegs etwas Befremdliches erblicken zu müssen glaubte. Ob nun der 
kiemenkasten zrage£eıgsora heißt oder sonstwie, ist für die Sache selbst gleichgültig. Die Rojer 
sitzen nach Assmann’s Rekonstruktion an jedem Bord in zwei Längsreihen neben einander, 
und zwar je eim Mann der inneren Reihe etwas höher und dem Hinterschiff näher als sein 
Nachbar von der äußeren, tieferen Reihe. A bezeichnet die πάροδος mit einer niedrigen 
Reling von Wadenhöhe, B ist der Riemenkasten, © der Meeresspiegel. Das Hebelverhältnis der 
Riemen beträgt 1:3; die Riemenblätter fallen bei 1m Pfortenhöhe über dem W asserspiegel 
in sehr günstigen Winkeln (21° und 18°) in die Wasserfläche ein. 


Abb. 4.* Dekeren-Plan nach Assmann (Jahrb. ἃ. Kaiserl. deutsch. archäol. Inst. 1889, 
2. Heft, 8.96 1). Da auch bei Polyeren höherer Ränge stets nur von Thraniten, Zygiten 
und 'Thalamiten die Rede ist und selbst bei der Tessarakontere des Ptolemaeos Philopator 
die längsten Riemen als κῶπαι ϑρανιτιχαὶ ai μέγισται bezeichnet werden, so folgert Assmann, 
daß die Gruppe eines Thraniten, Zygiten und Thalamiten, welche mehr oder weniger schräg 
nebeneinander gesetzt sind, die Einheit einer Triere des Breitpolyerensystems bilden. „Wollten 
die Griechen also vier und mehr Rojerreihen auf jeder Schiffsseite anbringen, so mußten sie 
von der Breitpolyere zur mehrgliedrigen Hochpolyere übergehen, d. h. einige Rojerreihen 
über die anderen setzen.“ Wurde z. B. über die Gruppe des Thraniten, Zygiten und Thala- 
miten (Abb. 3, Querschnitt: 1, 2, 3) ein weiterer Thalamit (4) gesetzt, so entstand die Tetrere; 
durch die Hinzufügung eines Zygiten (5) sodann die Pentere, eines Thraniten (6) die Hexere. 
Zu letzterer waren somit zwei übereinandergesetzte Gruppen von je drei Mann erforderlich, 
und eine solche Anordnung des Ruderkörpers bot durch Vermeidung übermäßiger Bordhöhe 
und Öberlast entschieden mehr Vorteil, als wenn man drei Gruppen von je zwei Mann auf- 
türmte. Das Schema einer Dekere, welche nach Assmann’s System drei Rojergruppen über- 


') Abb. 3 ist nach einer von Assmann angefertigten und dem Verfasser gütigst überlassenen Pause des 
im Besitze Conze’s befindlichen Liehtbildes der Prora von Samothrake getreu reproduziert. Die Vorderwand des 
gewölbten Riemenkastens zeigt je eine bisher noch unbesprochene Aushöhlung; an Backbord darin noch An- 
deutungen enes Kreises, in welchen nach Assmann’s Vermutung vielleicht die Spuren des Auges zu erblicken sind. 
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einander und darüber noch einen vierten Thalamiten enthält (10), ist dureh Abb. 3 deutlich 
veranschaulicht. Auf der Seitenansicht entsprechen den senkrecht übereinander befindlichen 
Gruppen, welche wiederum in sich nach dem Hinterschiffe zu schräg emporsteigen, so daß in 
jeder Gruppe der Thalamit am tiefsten, der Thranit am höchsten und am weitesten nach dem 
Schiffshinterteil vorgerückt ist, ebensoviele Rojepforten in der Schiffswand. Die obersten 
Sitzbänke einer solchen Dekere würden sich nach Assmann nur etwa 10’ oder 3 m über der 
Wasserlinie befinden!) und in ungefähr gleicher Höhe der Bord, da auf der Mehrzahl der 
antiken Schiffsbilder die Rojer der obersten Reihe bis zu den Hüften sichtbar sind, welche 
selbstverständlich in der Schlacht durch längs der Reling ausgespannte Schanzkleider geschützt 
wurden. Einen trefflichen Beleg für die Wahrscheinlichkeit des Assmann’schen Dekeren-Plans 
bietet eine Stelle des Orosius (VI 19), in welcher dieser berichtet, daß die Schiffe des Antonius 
bei Actium diejenigen Octavian’s an Höhe bedeutend überragten: ‚nam decem pedum altitudine 
a mari aberant’, womit, wie Assmann mit Recht schließt, nur die Bordhöhe der größten 
Schiffe des Antonius, nämlich der Dekeren (vgl. Dio Cass. I. 23, Plut. Ant. 64), gemeint sein kann. 


Ὁ) Graser, Serre, Corazzini und andere setzten die Höhe der Dekere teils doppelt, teils halb so groß 
an. Nach Corazzini’s System (Atlante della marina militare italiana antica. Torino, Roma, Livorno 1888--- 88) 
wechseln bei der Pentere an der Schiffsseite senkrechte Reihen von ὃ und 2, bei der Dekere von 5 und 5 (un- 
gleich hochgestellten) Rojepforten ab. Die Rojer sitzen in einer von der Schiffswand schräg einwärts empor- 
steigenden Linie übereinander. Bei der Pentere (ΤΊ, 41) werden alle Riemen von je einem Manne gehandhabt; 
bei der Dekere (Tf. 39. 40) arbeiten an jedem der beiden oberen Riemen zwei Mann, an den drei unteren je ein Mann. 
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(Programm der Gelehrtenschule des Johanneums, Hamburg 1590.) 

Einleitung: Die neuere Forschung seit De Baif, 5. I—VII. 1. Hafenanlagen, Werften, S. 1—. 
II. Die Schiffe, Allgemeines, 5. S—). A. Kriegsschiffe, 5. 9—13; B. Entwickelung der Kriegsflotten, 5. 13—21; 
C. Handelsschiffe. S. 21—24; D. Transportschiffe, S. 24—25; Τὸ, Unterarten der Schiffe beider Marinen: 1. Kriegs- 
marine, S. 26—83; 2. Handelsmarine, 5, 33—36. III. Bau und Ausrüstung der Schiffe, Allgemeines, S. 36—40; 
A. Der Rumpf, 8. 40—55. 

11. Teil. 

B. Das Ruderwerk, S, 1-9. C. Die Takelung: homerisches Schiff, S. 10—12; Vasenzeit, 5. 12; Kriegs- 

schiff der Demosthenischen Zeit, ὃ. 12—21; Kauffahrer, 8. 21—22. D. Ausrüstungsgegenstände, ὃ. 22—25. 


E. Bemannung, 5. 25—31. IV. Die Rudereinrichtung der Polyeren, 5. 31—38. V. Erläuterung der Abbildungen: 
Tafel II, S. 39—41; Tafel III, S. 41—44; Tafel IV, 5. 45—47. Nachtrag, 9. 49. 
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Nachtrag. 


Litteratur: A. Cartault, De quelques representations de navires empruntees ἃ des vases 
primitifs provenant d’Athenes, Paris 1886; Artikel „Olassis“ im „Dietionnaire des Antiquites 
Greques et Romaines“, redig& par Ch. Daremberg, E. Saglio et E. Pottier, Paris. Corazzini, 
Storia della marina militare italiana antica, 1882; Atlante della marina militare italiana 
antica, Torino, Roma, Livorno 1885—1888. A. Bauer, „Die Kriegsschiffe der Griechen“, 
Münch. Allgem. Ztg. 1890, No. 110—112. Friedr. Gilli, „Zum Salernitaner Schiftsrelief“, 
Jahrb. ἃ. Kais. deutsch. archäol. Inst. 1890, 3. Heft, 8. 180 ff. Assmann, Nachtrag zur 
Ausgabe des Thukydides, VII. Buch, von Franz Müller, Paderborn 1889 (Delphin, corvus); 
„Die neueste Erklärung der Trieren, Penteren u. 5. w.“, Berlin. phil. Wochenschr. 1890, 
No. 20, 5. 639 ff. Joseph Kopecky, Die attischen Trieren, Leipzig 1890. K. Buresch, 
„Die Ergebnisse der neueren Forschung über die alte Triere“, Wochenschr. f. klass. 
Philol 71891,.N0s74, 3,74577. 

Zum Abschnitt „Rumpf“, I. Teil, S. 40 ff.: Zu betonen ist der Unterschied zwischen den 
unverschanzten (ἄφρακτοι) und den verschanzten Fahrzeugen (γῆες χατάφραχτοι). Letztere 
waren im Gegensatze zu ersteren mit einer die Borde überhöhenden Verschanzung (φράγμα) 
versehen, durch welche die Rojer der obersten Reihe im Kampfe gegen Verletzungen 
geschützt wurden. Nicht zu verwechseln mit den verschanzten Fahrzeugen sind die 
gedeckten (ἐστεγασμένα τιλοῖα, νῆες κατασιρώματι κατεσχευασμέναι). 

Dsgl. zu 8.43: Die Namen der attischen Kriegsschiffe sind zum Teil der Ethik, der 
Mythologie und der Geographie entlehnt, vorwiegend aber bezeichnen sie Kigenschaften, 
wie sie für das Verhalten der Schiffe, sei es auf der Fahrt, sei es im Kampfe, 
charakteristisch sind. Als Beispiele mögen folgende dienen: “H 4etorm, “Ἢ Εὔκλεια, 


Ἢ Θάλλουσα, Ἣ Μακαρία, Ἣ Πρόνοια, Ἣ Σοφία. -- Ἣ ᾿Αταλάντη, Ἢ Ταλατεία, 
“H Ἕως, Ἣ Θέτις, Ἢ Πανδώρα, Ἥ Σειρήν. - Ἢ AlYıonic, Ἣ ᾿Ελευσίς, Ἢ Ναύχρατις, 
Ἢ Σαλαμινίας — Ἢ ἽἍμιλλα, “H Εὔπλοια, “H Θήρα, Ἣ ΜΠετιομένη. — Ἥ Aöyyxn, 


“H Οἰστός, Ἢ Τρίαινα, “H ᾿Αξιονίκχη, “H Κρατοῦσα, Ἥ Νικηφόρος, “H Τροπαία U. S. W. 


225: j 
‚” Ζζχε: 


ΠΠΠΠΠΠΠΠΠΠΠΠΠΙΠ 


ἘΠ Antiker Kauffahrer. 
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3. Pentere nach Thevenard. 
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5a. Triere 5b. Tetrere 


*6. a. Triere (Längsdurchschnitt), Ὁ. Triere (Querschnitt), ὁ. Dekere (Querschnitt), ἃ. Hekkaidekere (Querschnitt) nach Le Roy. 
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5a. und b. Rojerprofile, 


e. Pentere nach Graser. 


4, Triremis nach Jal. 
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6a. Triere nach Lemaitre. *6%b. Rojergruppen nach Jemaitre (von oben betrachtet). 
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la. und ἢ. Schema des griechischen Kriegschiffsbaues nach Assmann, 


a) Kiel, “τρόπις h) Kielschwein, δευτέρα τρόπις c) Loskiel, χγέλυσμα 4) Spant, 
ἐγχοίλιον 6) Vorsteven, oreipa f) Binnenvorsteven, φώλχης 9) στόλος h) ἀχρο- 
στόλιον 1) προεμβόλιον ἘΚ) ἔμβολον, Holzkern oder Aufklotzung des Sporns 
1) Stevenknie, ῥινωτηρία m) Hintersteven, ἀσάνδιον Ὁ) Hinterbinnensteven, 
ἐνϑέμιον 0) ἐπισεῖον Ὁ) ἄφλαστον 4) Mastspur, rpanefa τὴ ἱστοπέδη s) Segel- 
ducht μεσόδμη. ζυγόνῦ t) Mast, ἱστός u) Mastfuß, πτέρνα νὴ) Weger, τροπός Ὁ 
w) Gürtelholz, &worzp x) Außenplanken, σανέδες y) Rojebank, ζυγόν 2) Riemen, 
zurn a) Riemenkasten, παρεξειρεσία P) πάροδος y) διάβασις ὃ δ) Sprengwerk, 
ξύγωμα εν mutmaßliche Galgen vom Spantenkopf zur διάβασις hei dem Schiffe 
der Ficoronischen cista &) Sonnendachstütze au der Triere Akropolis-Pozzo. 


ar er ΞΕ 1 Mt: 


2. Die Prora von Samothrake als Diere erklärt von Assmann. 


*4. Dekeren-Plan nach Assmann. 


*3. Prora von Samothrake (Vorderansicht). 
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